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VEA Y LEA A J.C. PEREZ LOIZEAU 


En TV: VISIONMOTOR por EL GARAGE TV _ 7 

Repite: Jueves 6:30hs; Vienes 14:00hs; Domingos 11:30 hs. 
En Internet: www.perezloizeau.com 
-www.youtube.com/visionmotor 
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(En MÁS GRANDE E 


Razones y sinrazones para entender cuán grande ha sido el astro argentino en la historia 


>>Fangio sale del clásico túnel de Mónaco, en 
la edición de 1955 del Gran Premio 
monegasco. Por ese entonces, Juan Manuel 
estaba a un mes de cumplir-44 años. 


JUAN MANUEL FANGIO CUMPLIRÍA 
CIEN AÑOS ESTE 24 DE JUNIO. 

SU MUERTE, EL 17 DE JULIO 

DE 1995, NO APAGÓ SU LUGAR 
PRIVILEGIADO EN LA HISTORIA, 
POR EL CONTRARIO, SU FIGURA 
SIGUE VIGENTE, FRUTO DEL 
PRESTIGIO Y RECONOCIMIENTO 
QUE SE GANÓ CON SU ACTITUD 


ENULAS PISTAS Y FUBIRA ll 
: ebastián 


Por Miguel Á. S 
Fotos: Museo Juan Manuel Fangio, AFP y Sutton Images 
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“EL MÁS GRANDE 


anó muchas carreras >>De niño no 
Juan Manuel Fangio. sabemos cuán 
Varias, muy difíciles; rápido ha sido, 
algunas, casi imposi- pero sí que era 
bles. Sin embargo, no bonito, tal como la 
pudo ver la bandera a cuadros en esa imagen que nos 
exigente y casi inaccesible competencia devuelve esta foto 
que ya fuera de las pistas propone la que es gentileza 
vida, con la meta fijada en el centenar del Museo Juan 


de años. Un objetivo que muy pocos Manuel Fangio. 
cumplen, y que cerca estuvo de concre- 
tar otro orgullo de los argentinos, como >> ¿Lo reconoce al 


sin dudas lo es el escritor Ernesto Sába- balcarceño entre 
to, nacido el mismo 24 de junio de 1911 estos “players”? 
que don Juan Manuel Fangio, pero Juan Manuel es, 
fallecido el último 30 de abril. entre los hincados, 

Fangio no pudo ganar la carrera de el segundo desde 
llegar a los 100 años, pero igual tuvo la izquierda. Su 
un extenso y exitoso tránsito por la carrera de 
vida en sus 84 años, en la que su fama futbolista se 
trascendió largamente su época de frustró para iniciar 
deportista y el límite de las pistas. De otra en las pistas. 


esas casi ocho décadas y media, poco 
más de dos (1936 a 1958) las pasó en 
las rutas, los caminos y pistas. Primero 
en su Argentina natal y luego en el 
mundo, Tal yez no sea mucho en com- 


paración con la longevidad actual de >> Corría 1973 
los pilotos, pero fue suficiente para — y Fangio es nombrado 
dejar un sello que no sólo lo distinguió “Ciudadano llustre 
en Argentina sino que se extendió a de Buenos Aires”, 
todo el mundo, donde hoy se lo sigue junto a otros dos 
recordando como el primer gran cam- grandes de la 
peón de la historia del Mundial, por cultura argentina: 
esos cinco títulos que parecieron inal- Jorge Luis Borges 
canzables pero que cuando fueron y el Nobel 
igualados (2002) y luego superados Luis Leloir. 


(2003) por Michael Schumacher, no 
perdieron su valor. Simplemente, por- 
que “fue el primero que lo obtuvo y en 
una época de menos carreras y muchos 
riesgos”, como acertadamente decía el 
recordado Ayrton Senna, cuando el 
brasileño era sindicado como el gran 
candidato a emparejar el hasta enton- 
ces imbatible récord de Fangio. 
Esa profunda admiración que Senna 
tenía por Fangio es la cabal demostra- 
ción de lo que el “Chueco” fue en el > >El más grande, 
ambiente del automovilismo. Con sus en medio de 
grandes: James 
Hunt, Jackie 
Stewart, Denny 
Hulme, Nelson 
Piquet, Ayrton 
Senna y Jack 
Brabham rodean 
a Fangio en el 
Gran Premio de 
Australia de 1990. 
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pergaminos, pero también con una 
conducta que le hizo ganarse el respeto 
y la admiración de sus colegas, algo 
nada sencillo en una actividad indivi- 
dualista y competitiva como la suya. Y 
no sólo pasó con Senna, con quien 
obviamente y por razones de edad, 
nunca compitió, sino con sus jóvenes 
rivales de la década del “50. El gesto de 
Peter Collins en el Gran Premio de Ita- 
lia 1956, cediéndole la butaca de su 
Ferrari y el título mundial (“Usted se lo 
merece, yo soy joven y tengo tiempo”) 
más la actitud de Mike Hawthorn de no 
sacarle una vuelta (“No podía hacerle 
esa humillación a quien fue mi maes- 
tro”) en Francia 1958, la carrera del 
retiro de Fangio, son ejemplos bien cla- 
ros, que por otro lado refrendan la 
amistad que hasta la muerte mantuvo 
con Stirling Moss, su gran rival y el 
piloto a quien con sus cinco títulos 
relegó en el mejor momento de su cam- 
paña. Esto sin olvidar esa gran relación 
con José Froilán González, que hoy con 
vitales 88 años el “Cabezón” recuerda 
con emoción. 

“Fui un hombre con suerte”, solía 
reconocer Fangio en los repasos de su 
campaña deportiva. Reconocía así a esa 
ayuda siempre imprescindible de la for- 
tuna, que en mayor o en menor medida 
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>>A pocas horas de 
largarse el 2* Gran 
Premio de Cuba, el 
domingo 23 de 
febrero de 1958, 
Fangio fue 
secuestrado por el 
Movimiento 26 de 
Julio. Lo trataron 
muy bien, pero el 
grupo liderado por 
Fidel Castro quería 
llamar la atención 
del mundo. Lo 
lograron. 


>> Un fuerte 
accidente en 
Monza frustró su 
campaña de 1952. 
De todos modos, 
regresó a lo 
grande, con un 
Maserati en 
Buenos Aires (2* 
en clasificación, 
abandonó en 

la carrera). 


tuvo desde que como mecánico en un 
taller de Balcarce abrigó el simple sue- 
ño de correr una carrera hasta la cima 
de la gloria mundial. Esa aliada fortu- 
na, además de construir una formida- 
ble campaña deportiva, le permitió salir 
vivo de graves accidentes, como los que 
tuvo en “la Buenos Aires-Caracas” de 
1948 y, cuatro años después, en Monza, 
cuando ya era un consagrado en la F.1. 
También lo ayudó a sobrevivir en una 
época de muchas muertes en el auto- 
movilismo. A esa fortuna, Fangio la 


acompañó con talento, astucia y humil- 
dad. Virtudes que le permitieron casi 
siempre disponer de los mejores autos, 
aprovechar las oportunidades y cons- 
truir hazañas inolvidables, como aquel 
triunfo de Núrburgring 1957, que evo- 
camos en el “Flashback” de la presente 
edición así como lo hicimos en nuestro 
N'25, a medio siglo de la proeza. En la 
Fórmula 1 rubricó una campaña de 24 
triunfos y cinco títulos. También, su 
sagacidad le hizo darse cuenta aquel 6 


de julio de 1958, en Reims, de que había >> 


DIE 39 


- Let the good times roll. 


ki 


Z 1000 


También se disfruta manejándola 


“EL MÁS GRANDE 


llegado la hora de decir adiós. Un adiós 
que fue definitivo, pese a las múltiples 
ofertas para regresar a competir. Haber- 
se negado una y otra vez, fue otra mues- 
tra de su inteligencia. 

“Me conformaría con ganar apenas 
una carrera”, fue el prudente deseo que 
Juan Manuel Fangio hizo público cuan- 
do en 1949 inició su campaña interna- 
cional en Europa. En el pasado, y en las 
rutas y caminos de su patria, quedaban 
los recordados duelos con los herma- 
nos Juan y Oscar Gálvez, que marcaron 
su breve pero exitoso tránsito por el 
Turismo Carretera, con un brillo que el 
paso del tiempo no pudo opacar. El 
futuro internacional se le abría con las 
lógicas incertidumbres, pero también 
con la esperanza que respaldaban su 
capacidad, su esfuerzo y sus expectati- 


vas. Como siempre, Fangio estuvo en el 
momento y en el lugar justos. Aquellos 
años encontraban a una Argentina for- 
talecida económicamente frente a una 
Europa que recién comenzaba a recu- 
perarse de las terribles secuelas huma- 
nas y materiales de la Segunda Guerra 
Mundial. Una situación que favoreció 
el apoyo del Estado y del Automóvil 
Club Argentino para que los pilotos 
comenzaran a medirse con los europe- 
os, primero en las Temporadas Interna- 
cionales y luego en las pistas del “Viejo 
Mundo”, por entonces el corazón de la 
actividad automovilística. Esto, junto 
con la necesidad europea de buscar 
nuevos horizontes para las carreras, 
conformaron un cuadro de situación 
ideal. Con su capacidad, astucia e inte- 
ligencia, Fangio supo aprovecharlo 
mejor que nadie. 

El destino recompensó sobradamente 
los deseos de Juan Manuel, No sólo ganó 
muchas más carreras que la única que 
soñaba en sus comienzos, sino que enhe- 
bró cinco títulos mundiales en la máxi- 
ma categoría del mundo. Así logró con- 
vertirse en el primer gran referente de la 
historia del Campeonato Mundial de 
Fórmula 1. Sin embargo, su figura sobre- 
pasó largamente estos brillantes logros 
deportivos, para trascender a los princi- 
pales niveles sociales y políticos del orbe. 
Una vigencia que se prolongó, e incluso 
se incentivó, luego de su retiro. 

Para Argentina, Fangio no sólo 
representó uno de sus mayores orgullos 
deportivos. Fue el primer nombre que 
se transformó en sinónimo de Argenti- 
na. Así era en años como los de la déca- 


>> La carrera más 
fantástica de 
Fangio: 
Niirburgring 1957, 
ganando desde 
atrás. Evocamos la 
prueba en la 
página 82 de esta 
edición. Hoy, esta 
proeza sería 
imposible. 


como en un Fl... 


la clave es la combinación de diseño, tecnología y pasión. 
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Let the good times roll. 


da del cincuenta en un mundo no glo- 
balizado y sin la prontitud que las noti- 
cias tienen por estos días. ¿Mejor o 
peor? Simplemente distinto, Decir Fan- 
gio era abrir puertas que parecían 
infranqueables. Era encontrar solución 
al problema más complejo, era trans- 
formar actitudes como las de aquellos 
lugareños africanos que en un Rally de 
Kenia por el Mundial se acercaron a 
Jorge Recalde con intenciones no muy 
amistosas. Y cuando el piloto argenti- 
no, como recurso extremo para evitar 


designdinamica 
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una agresión mencionó la palabra Fan- 
gio, le terminaron pidiendo autógra- 
fos... Decir Fangio era exaltar lo supre- 
mo. “¿Quién te creés que sos? ¿Fangio?”, 
se convirtió así en el frecuente repro- 
che al automovilista imprudente y 
veloz, en una frase que encerraba asi- 
mismo el elogio a la excepcional figura 
del “Chueco”. 

Para el mundo, Fangio no sólo fue el 
primer múltiple campeón. Representó 
un ser especial que personalidades de los 
más altos ámbitos quisieron conocer. 


Así, Fangio alternó con presidentes, 
reyes, príncipes y líderes militares y ecle- 
siásticos de todo el mundo, sin abando- 
nar nunca el tono sobrio y alejado de 
toda posición política. Por eso fue bien 
recibido en todos lados. Por eso, tam- 
bién en su secuestro en Cuba tuvo un 
tratamiento privilegiado y hasta el reco- 
nocimiento de sus captores, el movi- 
miento que posteriormente llevó al 
poder a Fidel Castro, que necesitaba una 
figura de su dimensión mundial para 
hacer conocer su propuesta revolucio- 
naria. Si habrá sido grande Fangio... 

“Siempre hay que tratar de ser el 
mejor, pero nunca creerse el mejor”. 
Esta frase de su autoría resumió mejor 
que nadie lo que Juan Manuel Fangio 
fue dentro y fuera de las pistas.< 


DESIGN DINÁMICA 
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Repaso estadístico por las competencias que corrió Fangio 


N' FECHA COMPETENCIA CATEGORÍA AUTO. RESULTADO N' FECHA COMPETENCIA CATEGORÍA AUTO. RESULTADO 
1 24/10/1938 Benito Juárez Mec. Nacional F Libre Ford A-29 Ab, 70 07/05/1850 GP de Módena (Italia) Fórmula 2 Ferrari 166 Ab. 
2 13/12/1936 González Chaves Mec. Nacional F Libre___Ford V8 E/H T1_ 13/05/1950 GP de Inglaterra, Siverstone Fórmula 1 Alfa Romeo 158 Ab. 
3 27/03/1938 Necochea Mec. Nacional F Libre __Ford V8 1 72_21/05/1950_6P de Mónaco, Montecarlo Fórmula 1 Alfa Romeo 158 de 
4 25/09/1938 Olavanía Mec. Nacional E Libre__Ford V8 "No largó 13_28/05/1850_GP de Monza (talia) Fórmula 2. Ferrari 125. Ab, 
5 13/11/1938_Tres Arroyos Mecánica Nacional Ford V8 ld 14 04/05/1850 GP de Suiza, Bremgarten Fórmula 1 Alfa Romeo 158 Ab. 
6 07/05/1839_6P Ciudad de La Plata Mecánica Nacional Ford V8 ld 75_11/06/1950_GP de Anguiema (Francia) Fórmula 2. Maserati 4CUT jp 
1 21/10/1939 _6P Argentino de Carretera Turismo Carretera Chevrolet 1939 22 76_18/06/1950_GP de Bélgica, Spa Francorchamps Fórmula 1 Alfa Romeo 158 ¡B 
8 05/1/1839 GP Extraordinario Turismo Carretera Chevrolet 1939 EJ T1_ 25/05/1950 24 Horas de Le Mans (Francia) Automóviles Sport Simca Gordini 1490 cm3 _ Ab. 
9 10/12/1939 Mil Milas Argentinas Turismo Carretera Chevrolet 1839 13 78 02/07/1850 _GP de Francia, Reims (Francia) Fórmula 1 Alfa Romeo 158, 1 
10_12/10/1940_GP Internacional del Norte Turismo Carretera Chevrolet 1940 10 79 09/07/1850_6P de Bari (tala) Fórmula 1 (sin puntos) _ Alfa Romeo 158 2 
11 15/12/1840 _Mil Milas Argentinas Turismo Carretera Chevrolet 1940 [ 80 16/07/1950_6P de Albi (Francia) Fórmula 1 (sin puntos) Maserati 4CLT Ab, 
12 29/08/1941 GP Getulio Vargas-Brasil Turismo Carretera Chevrolet 1940 (1 81 _23/07/1950_6P de Holanda, Zandwoort Fórmula 1 (sin puntos) Maserati ACLT Ab, 
13 14/12/1841 Mil Millas Argentinas Turismo Carretera Chevrolet 1940, 1 82 30/07/1950_GP de las Naciones (Suiza) Fórmula 1 (sin puntos) Alfa Romeo 158 p 
14 01/02/1942 _Gran Premia del Sur Turismo Carretera Chevrolet 1940 Ed 83 15/08/1850_GP de Pescara (Italia) Fórmula 1 (sin puntos) __Alfa Romeo 158. 1D 
15 _02/041842_ Premio Mar y Sierras Turismo Carretera Chevrolet 1940. 1 84 26/08/1950 Trofeo Intern. Siverstone (Inglaterra) Fórmula 1 (sin puntos) Alfa Romeo 158 2 
16 _15/02/1947_Premio Ciudad de Bs. As. Mec. Nacional F Libre Fork T - Chevrolet E 85 03/09/1850 GP de Italia, Monza Fórmula 1 Atía Romeo 158 y 158 Ab. 
17_01/03/1947_Premio Ciudad de Rosario Mec. Nacional F. Libre___ Ford T - Chewolet qe 86_12/11/1950_ Premio Ciudad de Paraná Autos Especiales Ferrari 166 ip 
18 02/03/1947_Premio Ciudad de Rosario Autos Especiales Ford T- Chevrolet 15 81_17/12/1950 GP de Santiago (Chile) Fórmula Libre Ferrari 166. jp 
19 06/04/1947 Premio Ciudad de Necochea Mecánica Nacional Ford T - Chevrolet Ab. 88 24/12/1950_500 Milas de Rafaela Fuerza Libre. Talbot Lago 4500 cm3. 118 
20 20/04/1947 Premio Vendimia Mec. Nacional F Libre Ford T - Chevrolet E 18/02/1951 _GP Presidente Perón, Bs. As. Fórmula Libre: Mercedes Benz W163 E 
21_13/07/1947_Semana de Bell Vile, Córdoba Mecánica Nacional Volpi - Rickenbacker (a 90 24/02/1851_6P Eva Duarte, Bs. As. Fórmula Libre Mercedes Benz WI63 Ab. 
22 13/07/1947_Semana de Bell Vile, Córdoba Coches Especiales Volpi - Rickenbacker Ed 91 _26/03/1951_6P de Pau (Francia) Fórmula 2. Maserati 4CLT Ab, 
23 16/08/1947_GP de Montevideo (Uruguay) Mec. Nacional F Libre Volpi - Chevrolet ye 92 05/05/1951 GP de Silverstone (Inglaterra) Fórmula 1 (sin puntos) Alfa Romeo 158 Susp. 
24_ 11/08/1947 _GP de Montevideo (Uruguay) Autos Especiales Volpi - Chevrolet Ab. 98 13/05/1951 GP de Monza (Italia) Fórmula 2. Ferrari 166. Ab. 
25 20/09/1947 _Premio Primavera - Mar del Plata Mec. Nacional F Libre Volpi - Chevrolet Y 94 20/05/1951 GP de París (Francia) Fórmula Libre Simca Gordini 1490 cm3 _ Ab. 
26 21/09/1947_Premio Primavera - Mar del Plata Autos Especiales Volpi - Chevrolet E 85 27/05/1951 GP de Suiza, Bremgarten Fórmula 1 Alfa Romeo 159 jP 
21 _26/10/1947_Doble Vuelta a Sierra de la Ventana Turismo Carretera Chevrolet 1939 je 96 17/06/1951_GP de Bélgica, Spa Francorchamps Fórmula 1 Alfa Romeo 159 y 
28 30/11/1947 _ Gran Premio Intemacional Turismo Carretera. Chevrolet 1939 [5d S7 24/06/1951 24 Horas de Le Mans (Francia) Automóviles Sport Talbot Lago 4500 SS Ab. 
29 21/12/1947 Mil Millas Argentinas Turismo Carretera Chevrolet 1939 Ab. 98 01/07/1851 _GP de Europa, Reims (Francia) Fórmula 1 Alfa Romeo 159 Ap 
30 17/01/1948 _ Premio Ciudad de Bs. As. Autos Especiales Maserati 1500 4CL Ab, 99 14/07/1851_GP de Inglaterra, Siverstone Fórmula 1 Alfa Romeo 159 2 
31 25/01/1948_GP Ciudad de Mar del Plata Autos Especiales Maserati 1500 4CL E 100 28/07/1851 GP de Alemania, Núrburgring Fórmula 1 Alfa Romeo 159 2 
32 01/02/1948 _GP Ciudad de Rosario Autos Especiales Simca Gordini 1430 cm3_ 8* 101_02/09/1951_GP de Bari (tala) Fórmula 1 Alfa Romeo 158 r 
38 14/02/1948 Premio Dalmiro Varela Castex, Bs. As. Autos Especiales. Simca Gordini 1430 cm3 _ 8* 102_16/09/1851_GP de Italia, Monza Fórmula 1 Alfa Romeo 159 Ab, 
34_29/02/1948_Vuelta de Coronel Pringles Turismo Carretera Chevrolet 1939 4 103_28/10/1951_GP de España, Barcelona (España) Fórmula 1 Alfa Romeo 159 ¡8 
35 21/03/1948 _VIIl Premio Otoño - Palermo Mecánica Nacional Volpi - Chevrolet ES 104 13/01/1952 GP Ciudad de San Pablo (Brasi) Fórmula Libre Ferrari 166 P 
36 28/03/1948 _100 Mills Playa Necochea Mecánica Nacional Volpi - Chevrolet e 105_20/01/1952_6P de La Gavea (Brasi) Autos Especiales. Ferrari 166. Ab. 
31_28/03/1948 100 Millas Playa Necochea Autos Especiales Volpi - Chevrolet $ 108_03/02/1952_GP Quinta de Boa Vista Fuerza Libre Ferrari 166. 112 
38 11/04/1948 _Circuio de Mar y Sierras Turismo Carretera Chevrolet 1939 me 107_09/03/1852 Premio Presidente Perón Fórmula Libre Ferrari 165. ¡E 
39 25/04/1948 Vuelta de Entre Ríos Turismo Carretera Chevrolet 1939 r 108 16/03/1952, Premio Eva Perón Autos Especiales Ferrari 166 ¡1 
A0_02/05/1848_ Premio Ciudad de Mercedes (Uruguay) __ Mec: Nacional F Libre Volpi - Chevrolet de 109 23/03/1852 Piriápolis (Uruguay) Fórmula Libre Ferrari 166 AY 
41 _18/07/1948_Copa Baja Cilindrada, Reims (Francia) Pequeña Ciindrada Simca Gordini 1430 cm3 _ Ab, 10_30/03/1952 Piriápolis (Uruguay) Fórmula Libre Ferrari 166. r 
42 18/07/1948_GP de Francia, Reims Gueux Autos Especiales Simca Gortini 1430 cm3 _ Ab. M_14/04/1852 Richmond Trophy (Inglaterra) Fórmula Libre Cooper - Bristol 14 
43 08/11/1948 _GP América del Sur Turismo Carretera Chevrolet 1939 Ab 112 04/05/1952 Mil Mills Italianas, Brescia Sport y Gran Turismo___ Alfa Romeo 1900 22 
44 16/01/1949 _Mil Milas Argentinas Turismo Carretera Chevrolet 1839 2 M3 _01/06/1952_GP de Albi (Francia) Fórmula Libre BRM V16. Ab, 
45_30/01/1949_GP Internacional Argentina, Bs. As. Autos Especiales Maserati 4CLT ee 14 07/06/1952 Vister Trophy (rlanda) Fórmula Libre BRM VI6 Ab, 
46 06/02/1949_GP Eva Duarte, Bs. As. (Argentina) Autos Especiales Maserati 4CUT ea) 15_08/06/1852 GP de Monza (Italia) Fórmula 2 Maserati AS GCM. Ab. 
47_06/02/1949_GP Jean Pierre Wimile Mecánica Nacional Volpi - Chevrolet me 116_18/01/1953_GP de la República Argentina Fórmula 2 Maserati ABSSG Ab. 
48_ 13/02/1949 GP Ciudad de Rosario Autos Especiales Simca Gordini 1430 cm3 _ Ab, 117_01/02/1953_GP Ciudad de Bs. As. Fórmula 2. Maserati ASSSG. Pa 
48 27/02/1949 GP Ciudad de Mar del Plata Fuerza Libre Maserati 4CLT iy 118 26/04/1953 Mil Milas italianas, Brescia Mundial de Marcas ¿Alfa Romeo 6C 3000 cm3 2 
50 20/03/1949 Premio Fraile Muerto, Bell Vile Mec. Nacional F. Libre Volpi - Chevrolet io 19 03/05/1853 GP de Bordeaux (Francia) Fórmula 2 ¿Gordini Type 16 EN 
51 03/04/1849 Ospedaletti, San Remo (Italia) Fórmula 1 Maserati 4CUT y 120 10/05/1953 GP de Nápoles (Italia) Fórmula 2. Maserati ABSSG. PA 
52 18/04/1949 GP de Pau (Francia) Fórmula 1 Maserati 4CLT £ 121 14/05/1953 Targa Floro, Sica (tala) Mundial de Coches Maserati ABGCS. E 
53 08/05/1949 GP Rousillon, Perpignan (Francia) Fórmula 1 Maserati 4CUT E 122 31/05/1953 GP de Albi (Francia) Fómmulas 1 y 2 BRM VI6. Ab. 
54 22/05/1049 GP de Marsella (Francia) Fórmula 2. Simca Gordini 1430 0m3 1% 123 07/06/1853 GP de Holanda, Zandvoort Fórmula 2. Maserati ASSSG. Ab. 
55 02/08/1949 GP de Roma (tala) Fórmula 2. Maserati AS 6CS. Ab. 124 14/05/1953 24 Horas de Le Mans (Francia) Mundial de Marcas Alfa Romeo 6C 3000 Ab. 
56 19/06/1949_6P de Bélgica, Spa Francorchamps Fórmula 1 Maserati 4CUT Ab. 125 21/06/1953 GP de Bélgica, Spa Francorchamps Fórmula 2 Maserati AS S$G Ab. 
57_26/06/1949_GP de ttalia, Monza Fórmula 2 Ferrari 125 F2. sE 125 05/07/1853 GP de Francia, Reims Fórmula 2 Maserati AS SSG La 
58 10/07/1949 GP de Albi (Francia) Fórmula 1 Maserati 4CLT r 127 12/07/1953_Vue des Alpes (Suiza) Trepada de Montaña Maserati AG SSG Y 
59 17/07/1949 GP de Francia, Reims. Fórmula 1 Maserati 4CUT Ab. 128_18/07/1853_GP de Siverstone (Inglaterra) Fórmula Libre BRM MK1 2 
50 17/07/1949 Copa Baja Cilindrada, Reims (Francia) Fórmula 2 Ferrari 2000 Ab 129 18/07/1953 GP de Inglaterra, Silverstone. Fórmula 2. Maserati AS 8SG ta 
61 27/11/1949 _ GP de la República Argentina Turismo Carretera Chevrolet 1939 pal 130_24/07/1953_24 Horas de Spa (Bélgica) Mundial de Marcas Alfa Romeo 6C 3000 Ab. 
62 18/12/1949 Palermo, Ciudad de Buenos Alres Temporada Intemacional_ Ferrari 2000 2 131 02/08/1853_GP de Alemania, Niirburgring Fórmula 2. Maserati A6 $SG. pa 
63 08/01/1950 Palermo, Ciudad de Buenos Aires Autos Especiales Ferrari 166. a 132 23/08/1953 GP de Suiza, Bremparten Fórmula 2. Maserati A6 $56 qe 
84 15/01/1950_6P Ciudad de Mar del Plata Autos Especiales Ferrari 166. Ab, 133_30/08/1953 1000 Km. De Niirburgring (Alemania) Mundial de Marcas Lancia D-24 Ab. 
65 22/01/1950_GP Acción San Lorenzo, Rosario Autos Especiales Ferrari 168 Ab. 134 06/09/1953 11 GP de Supercortemaggiore (italia) Autos Sport Alfa Romeo 6C 3000 cm3 1% 
66_19/03/1850_GP de Marsella (Francia) Fórmula 2 Ferrari 166 EN 135 13/09/1953 GP de italia, Monza Fórmula 2 Maserati A6 SSG TE 
67_10/04/1950_GP de Pau (Francia) Fórmula 1 Maserati 4CLT. 1 136_20/09/1853_GP de Módena (ftalia) Fórmula 2 Maserati A6 S$G r 
68 16/04/1950_GP de San Remo (talia) Fórmula Intemacional__ Alfa Romeo 158 ¡E 137_26/09/1953 Copa Woodcate, Goodwood (Inglaterra) __ Fórmula Libre BRM MK1 V16 2 
89 23/04/1950 Mil Milas Italianas, Brescia Sport y Gran Turismo Alfa Romeo 6C 2,5 Es 138 26/09/1953 Trofeo Goodwood (Inglaterra) Fórmula Libre BRM MK! V16 Ab. 
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Todas sus 


N' FECHA — COMPETENCIA CATEGORÍA AUTO. RESULTADO 
139 23/11/1953 IV Carrera Panamericana de México Mundial de Marcas Lancia 3300 1 
"140 17/01/1854 GP dela República Argentina Fórmula 1 Maserati 250F 1 
M 141 3U/01/1854_GP Ciudad de Bs. As. — Fórmula Libre Maserati 250F A, 
142, 07/08/1854_12 Horas de Sebring (Estados Unidos) — Mundial de Marcas Lancia D24 A, 
143 20/08/1954 GP de Bélica, Spa Francorohamps Fórmula 1 Maseral 250F y 
144 27/06/1854 Premio Supercortemaggore (tale) Sport Maserati 2508 A. 
145 04/07/1854 GP de Francia, Reims Fórmula 1 Mercedes Benz WIS6 1 
146 17/07/1854 GP de Inglaterra, Sverstone — Fórmula 1 Meroedes Benz WI8G 4 
147_01/08/1854 GP de Europa, Norburgring (Alemania) — Fórmula 1 Mervades Benz WI86 1 
148 22/08/1954 GP de Suiza, Bremparten Fórmula 1 Mervedes Bor WI86_18 
E 149 05/09/1954 GP de ala Monza Fórmula 1 Mercedes Bera WI85_ 1" 
JUAN MANUEL DISPUTO 205 150 11/09/1954 Tourist Trophy (tanda) Sport Lancia 024 2 
151 18/09/1954 GP de Berti (Amara) Fórmula 1 Mercedes Benz WI95_—2* 
182 24/10/1954 GP de España, Bercelona — Fómual Mercedes Benz WI9B_ 3 
CARRERAS, EN TODO TIPO DE 163 16/01/1855 _GP de la República Argentina Fórmula 1 Mervedes Benz WI85——1 
154 30/01/1955 GP Ciudad de Bs.As. — Fórmula Libre Mercedes Benz WI96_1* 
í 155 30/04/1955 Mi Milas alanas, Brescia Mundial de Marcas Meroedes Benz 300 SLR__2* 
AUTOS Y EN VARIOS PAISES DEL 156 22/05/1955 GP de Europa, Montecaro Fórmula d Mercedes Benz WI96 Ab. 
, 157, 29/05/1956 Premio Efe, Nirburqing (Alemania) Autos Sport Mercedes Benz 300 SLR 11 
NN» 00 == Y NUo loe) 05/08/1955 GP de Bélgica, Spa Francorchamos Fórmula 1 Mercedes Benz WI96 1% 
12/06/1955 24 Horas de Le Mens (Francia) Mundial de Marcas Mercedes Benz 300 SLR_ Ab. 
18/06/1855 GP de Holanda, Zandvoort Fórmula 1 Mercedes Bon WI86_ 1 
REPASO A CADA UNA DE ELLAS, 6/07/1855 _GP de Inglatema, Atrea —Fúrmula Mercedes Bera WI9G 7" 
07/08/1855 GP de Suecia, Kistianstad Sport (Mundial de Marcas) Mercedes Benz SIR 1" 
1/09/1955 GP de lala, Monza Fórmula 1 Mercedes Benz WI96_—1 
CON SUS RESULTADOS. 1/09/1855 Tourist Trophy (anda) Sport (Mundial de Marcas) Mercedes Benz 300 SLR_2* 
16/10/1855 Targa Foro, Sic (Hala) Sport (Mundial de Marcas) Mercedes Benz 300 SLR__2* 
06/11/1855 GP de Venezuela, Caracas Sport Maserati 300 $ y 
22/01/1855 _8P de la República Argentina Fórmula 1 Lancia - Ferari 5D 1 
29/01/1955 1000 Km. de Buenas Ares Sport (Mundial de Marcas) Fear Monza 060 Ab. 
05/02/1955 6P ciudad de Bs.As, Mendoza Fermula 1 (sin puntos) — Lancia - Ferrari DS0 1 
25/03/1858 12 Hors de Sebring (Estados Unidos) — Sport (Mundial de Maras) Ferai- Monza 86019 
15/04/1956 EP de Siracusa (tale) Fórmula (sin puntos) — Lancia - Ferrari 0501 
29/04/1855 Mi Mila talanas, Brescia Sport (Mundial de Marcas) Ferar 290 MM ] 
05/05/1856 Trofeo "Daly Express" (gatera) Fórmula 1 (ón puntos) — Lancia -FenariD5O Ab. 
13/05/1856 _BP de Ménaco, Montecarlo Fórmula] Lancia - Ferrari 0502 
77/05/1956 1000 Km. de Nirturgring (Alemania) —— Sport (Mundel de Marcas) Ferrari Monza 860 2 
03/06/1956 GP de Bélgica, Spa Francorchamps Fórmula Lancia - Ferrari DSO—— Ab. 
24/06/1956 GP de Supercortemaggioe (ala) Sport Ferrari 500 E 
01/07/1856 _GP de Francia, Reims Fórmula 1 Lancia - Ferri DSO— 4 
14/07/1955 GP de Igistera, Siverstne Fórmula 1 Lancia - Ferrari D5O_— 1 
05/08/1956 GP de Alemania, irburgrng Fórmula 1 Lancia - Ferri DSO_1 
12/08/1956 _GP de Sueca, Krstanstad Sport (Mundial de Marcas) Ferari 3500 Ao, 
(02/09/1956 GP de laa, Monza —— Fórmula 1 Lancia - Ferrari 0502 
04/11/956_GP de Vengzuea, Caracas Sport Ferrari Monza 860 2 
4 _13/01/1957__GP dela República Argentina Fómaula 1 Maserati 250F y 
20/01/1957_1000 Km. de Buenas Aies Sport (Mundial de Marcas) Maserati 4505 Ab. 
7/01/1857__GP Ciudad de Bs As. Fórmula 1 (sin puntos) — Maserati 250F Y 
-25/00/1957_GP de Cuba, La Habana Autos Sport Maserati 300 $ 1 
28/03/1857 12 Horas de Sebring (Estados Unidos) Sport (Mundial de Macas) Maserati 4508 Y 
18/05/1957_GP de Mónaco, Montcarto Fórmula 1 Maserati 250F Y 
26/05/1857 1000 Km. de Núrburgring (Alemania) —— Sport (Mundial de Marcas) Maserai 300 $ E 
09/06/1857 M GP de Portugal Lisboa Sport Maserati 900 $ y 
7/07/1851 _6P de Francia, Rouen Fórmula 1 Maserati 250F 5H 
14/07/1957. GP de Reims (Francia) Fórmula 1 (sn puntos) — Maserati 250F— e 
20/07/1957_6P de Europa (nglatera) Fórmula Maserati 250F Ab, 
5 04/08/1957. GP de Alemania, Nrburgring Fórmula 1 Maserati 250F y 
5 _18/08/1851_GP de Pescara (ala) Fórmula 1 Maserati 250F 7 
187_08/09/1957_ GP de ala Monza E Fórmula 1 Maserati 250F 7 
188 21/10/1957, GP de Marruecos, Casablanca Fórmula (sin puntos) Maserati 250F e 
189 01/12/1957_GP de Interlagos (Brasi) Sport Sutamericana —— Maserati 300.5 Y 
200_08/12/1957_6P de Boa Vista (Bras) Sport Sudamericana — Maserati 300 5 * 
201 19/01/1958 _GP de la República Argentina Fórmula 4 Maserati 250€ e 
202 25/01/1858_1000 Km. de Buenos Ars Sport (Mundial de Marcas) Maserati 300 $ Ab, 
203 02/02/1858 GP Ciudad de Bs.As. Fórmula Libre Maserati 250F 1 
204 29/06/1958 Trofeo Dos Mundos, Monza (taa) Fórmula Libre Dean Van Lines Ab. 
205 06/01/1858_GP de Francia (Reims) Fórmula 1 Maserati 250F ] 
REFERENCIAS: Meo, Nacional F. Libr; Mecánica Nacional Fuerza Libre, F/H; Largó fuera de hora. Ab; abandonó. Susp; 
carrera suspendida enla * vuelta por granizo. Fangia logró 5 Campeonatos Mundiales de F1 (1951, 1954, 1955, 1856 y 
1857) y 2 Subcampeonatos Mundiales (1950 y 1953). Fue 2 veces Campeón de TC (1940 y 1841). 
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historia 


1. GP. DE GRAN BRETAÑA - 13/05/1950 — 4. E.P DE BELGICA - 18/06/1950 

Gracias a las fenomenales tareas realizadas en 1949, Juan — Spa-Francorchamps es un trazado de valientes. Siempre 
Manuel Fangio ya tenía un prestigio ganado y un nombre lo fue. Y además, de grandes manejadores. Fangio y Farina 
reconocido en Europa cuando se lanzó el Mundial. Desde el — siempre reunieron ambas características y por ello se 

inicio del campeonato, el balcarceño sabía que la mayor batieron en un maravilloso duelo personal. Mientras las 
oposición la iba a encontrar en sus compañeros del equipo — Ferrari seguían en plena etapa experimental de un motor de 
Alfa Romeo: Farina y Fagioli. Y así fue. De aquel paseo de 330000, los Alfa seguían tomando distancias. Farina es el 
las máquinas rojas en la apertura, sólo desertó la suya ala — dueño de la pole, pero el argentino se muestra implacable 
hora del banderazo, con un problema de válvulas después en los sectores clave, reposta mejor y emprende una 

de la rotura de un caño de aceite, El potencial de la escapada al final. “Las carreras terminan cuando se baja la 
escuadra era evidente y lo demostraba el 1-2-3 de Farina bandera a cuadros”, solía argumentar el balcarceño. Y en Ñ 
Fagioli-Pamell , pero la suerte ya había jugado su papel. ese momento, el GP belga lo encontró adelante de todos. 


2. 6.P. DE MONACO - 21/05/1950 5. GP. DE FRANCIA - 02/07/1950 
Un condimento impensado desató la chispa del Pocas veces se vio un dominio tan marcado de un pe 
espectáculo y forzó a Fangio a apelar a toda su sabiduría equipo como el de Alfa Romeo en Reims aquella tarde. 
estratégica. Una ola del Mediterráneo empapó el Bureau La escuadra, por las dudas, ya había dado vía libre para 
du Tabac y los coches, con excepción del “Chueco” la pelea por el título entre Farina (líder del Mundial) 
(escapado adelante) y de Villoresi, comenzaron a y Fangio. En la clasificación, el terceto de las “158” 
deslizarse y chocar entre sí. Advertido para su paso le saca una eternidad al cuarto, Etancelin (Talbot). La 
siguiente por el lugar, el líder aminoró la velocidad, pelea entre los candidatos es ríspida hasta que la bomba 
gambeteó las máquinas maltrechas, se cuidó del aceite “de nafta le complica las cosas a Farina, pero allí parece 
derramado para no patinar y, casi a paso de hombre, Fagioli para discutir con el “Chueco”. Pero éste 

dejó atrás el caos. Ya nadie podría ponerle freno a su demuestra esa calidad que siempre lo hizo un hombre 
primer éxito. La victoria con una vuelta de diferencia diferente: baja por un par de vueltas seguidas el récord 
sobre la Ferrari de Ascari fue el lógico corolario. del trazado y gana por casi medio minuto. 


3. G.P. DE SUIZA - 04/06/1850 6. G.P. DE ITALIA - 03/09/1950 

Alas Alfetta no les costó mucho volver a demostrar su Ni dos coches le alcanzaron a Fangio para torcer el 
poderío, escapándose Farina y Fangio en las primeras destino del título, que para alegría de los italianos, se 
colocaciones, visto que las Ferrari de Villoresi y de quedó en manos de Farina. ¿Por qué dos autos? Porque 
Ascari estaban todavía en una etapa de desarrollo. la máquina con la que Juan hizo el mejor tiempo, se 
Todo marchaba en perfecto orden para el equipo milanés — escapó en la punta y marcó el récord de vuelta en el 7? " 
y hasta se había dado la orden desde los boxes de giro, rompió la caja pasada la vigésima ronda y abandonó : 
mantener posiciones con el italiano adelante del en la 23. Entonces, en el box hicieron parar al cuarto e. 
argentino. Con todo prácticamente definido, apareció un piloto de la escuadra, Taruffi, para que le ceda su coche. 
inconveniente eléctrico en el coche de Juan Manuel que Pero después de apenas 9 giros (cuando había 

derivó en su abandono, lo que le valió caer en el torneo remontado hasta el segundo lugar), una válvula lo dejó 
hasta el tercer lugar detrás de Farina y Fagioli. A fin de otra vez fuera de carrera. Farina, sin oposición real, 

año, este abandono se evaluaba como determinante. marchó camino hacia el éxito y la gloria anual. a 
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7. G.P. DE SUIZA - 27/05/1951 


El temple y la paciencia fueron virtudes que acompañaron siempre a 
Juan. Quizá por ello en la apertura del año, en Bremgarten, no se 
desesperó cuando Villoresi, con la Ferrari de 4,5 litros, se fue adelante. 
Sin consumir excesivamente cubiertas, llegó más temprano que tarde 
al primer puesto. Pero en la parada en los boxes, la rueda trasera 
izquierda se trabó. Ni a martillazos podían sacarla. Para no alterar a 
sus mecánicos, Juan silbaba con las manos en los bolsillos. Al 
solucionarse el problema, volvió en el 9? lugar. “Las carreras son 
largas, no puede salir todo bien”, dijo después. Le había ganado a 
Taruffi por más de 50 segundos... 


B. G.P DE BELGICA - 17/06/1951 


Otra vez una rueda trabada en el box. De nuevo ese infortunio contra el 
que nada puede hacerse, al que esta vez también se sumó un magro 
resultado final. El GP “nació mal” para Fangio, con un banderillero 
obstaculizando su visual en la partida. Villoresi, Ascari, Farina, todos 
están adelante de Juan en las primeras vueltas, pero a pura estrategia, 
el argentino hace lo que mejor le sale: correrlos, alcanzarlos y superarlos. 
Cuando se detiene, consume un cuarto de hora en otra parada para el 
olvido, Batallador hasta el final, el Alfa Romeo N? 2 sale de nuevo a la 
pista y aunque acaba noveno, se lleva el punto por el récord de vuelta. 


9. G.P. DE FRANCIA - 01/07/1951 


El ejercicio del '51 no terminaba de enderezarse para el balcarceño, 
que sólo sobre la base de su impresionante calidad estratégico-técnica 
lograba sobreponerse y sacar adelante carreras harto complicadas. 
Reims lo vio penar con el coche N? 4, que en la vuelta 24 había caído 
al puesto 15%, por lo que se fue a los boxes, donde se subió al de 
Fagioli, que si bien no estaba para pelear adelante, andaba bastante 
mejor que el suyo. Con otro número (el 8), Juan hace milagros: 
levanta posiciones, marca el giro más rápido y también aprovecha 
algunos inconvenientes de Farina para llegar a ser líder y ganar, 
aunque llevándose la mitad de los puntos. 


10. G.P. DE GRAN BRETANA - 14/07/1951 


Ferrari empezaba a meterle presión al dominio de las invictas Alfetta, 
por lo que la casa de Milán buscaba soluciones. Para Silverstone se 
dispuso que las 159 llevaran dos tanques laterales adicionales y evitar 
así una detención extra para reaprovisionarse. Y aunque Fangio pelea 
mano a mano con González, aquella variación le juega en contra, 
porque el “Chueco” maneja un auto pesado que devora el 
combustible. Entonces, a la hora de volver a cargar nafta, todo se le 
hace cuesta arriba, Froilán gana porque se “arregla” con 220 litros 
que entran en 23 segundos, mientras Juan (22 al final) tardó el doble 
para “meter” 300... 


11. G.P. DE ALEMANIA - 29/07/1951 


En el “Infierno verde”, Ferrari daba otro paso adelante y sus 375 ya 
eran candidatas al triunfo por peso propio. Ascari y González luchan 
contra Fangio, quien pese a su desconocimiento del trazado de las 182 
curvas y a un problema en el embrague, se las ingenia para batirse 
contra los coches de Maranello. El balcarceño es líder hasta su parada 
y la recupera cuando se detiene Ascari, pero sin poder utilizar ni la 
tercera ni la cuarta marcha, pierde rendimiento. Aún así, se las 
“rebusca” en el tortuoso circuito para quedar 22 a sólo medio minuto 
del italiano en el final. Es un buen negocio: en el torneo, aventaja al 
propio Ascari por 11 unidades, 
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12. 6.P. DE ITALIA - 16/09/1951 


Por un error en los cronometrajes se le otorgaron 3 segundos de 

ventaja a Juan en la clasificación, cuando en realidad eran “apenas” 

7/10 sobre Farina. Poco influyó eso a la hora de la prueba, en la que 

Ascari y González lograron un rendimiento óptimo. A Fangio lo 

marginaba el motor y Farina salvaba el tercer lugar, pero sobre el 

coche de Bonetto, ya que su impulsor había dicho “basta” mucho 

antes que el del argentino. El torneo que Fangio podía haber definido 

aquí, pasaba a ser una incógnita por el avance ferrarista. Con tres y 
puntos de ventaja de Juan Manuel sobre Ascari, todo quedaba por 

jugarse en Pedralbes, escenario del último GP. 


13. G.P. DE ESPAÑA - 28/10/1951 


Para ser campeón, Juan necesitaba terminar adelante de las Ferrari 
y, fiel a sus principios, no se guardó nada. Ascari hizo la pole y se 
fue al frente con Farina, González y Fangio atrás. Decidido a no 
especular, Fangio los pasó de a uno hasta llegar a la punta y 
distanciarse 45 segundos hacia el giro 27. Con Ascari con problemas 
de neumáticos, el argentino para en boxes, repone combustible, sale 
y sigue primero. Para cuando González superaba a Farina y 
empezaba a soñar con un ataque, ya era demasiado tarde: el líder 
había abierto una brecha de 50 segundos con su escolta. Así, como 
el coloso que era, ganaba su primera corona. 
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14. G.P. DE ARGENTINA - 18/01/1953 


No podía haber mayor expectativa para el arranque del Mundial: Fangio volvía luego 
de estar convaleciente por su lesión en Monza el año pasado, se corría por primera 
vez en la tierra del “Chueco” y además, todos esperaban su debut con Maserati. El 
autódromo explotaba de gente por todos lados, lo que desencadenó la tragedia al 
despistarse Farina y dejar un saldo de nueve muertos y más de 20 heridos, 
opacando la fiesta. Para colmo, Ascari ganaba fácil con la Ferrari 500 y la corona de 
diferencial traicionaba a Juan, que se quedaba de a pie y desilusionado. Ya llegarían 
varias jomadas de desquite en el GP de su país. 


15, G.P. DE HOLANDA - 07/06/1953 


Definitivamente, no son días felices para Juan Manuel. Estaba claro ya en la 
segunda carrera que las Ferrari seguían unos cuantos pasos adelante del resto. Los 
inconvenientes en un tren trasero inestable y en la díscola transmisión hacen que la 
ASGCM esté lejos de un funcionamiento ¡deal y marginen a sus pilotos de la lucha 
grande. Sin poder avanzar en ningún pasaje del GP más allá del cuarto lugar desde 
el arranque, Fangio sólo puede contemplar como las tres Ferrari escapan delante de 
él, hasta desertar antes de la mitad de la carrera, al tiempo que Ascari se muestra 
inmutable al frente durante las 90 vueltas. 
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16. 6.P. DE BELGICA - 21/06/1953 


El traicionero Spa-Francorchamps casi se cobra la vida de Fangio, ya que después 
de haber marcado la pole position buscó infructuosamente distanciarse del resto 
junto con su compatriota González. El “Cabezón” quedó afuera en la vuelta doce y 
dos después, es el balcarceño quien comprueba la fragilidad de su coche, que vuelca 
de punta y lo despide, pero de milagro no alcanza a aplastarlo en la loca serie de 
volteretas. Por precaución, el piloto es internado con varias contusiones, sumando su 
tercera deserción consecutiva, algo inédito en su fabulosa trayectoria. El campeonato 
ya era una causa perdida. 


17. 6.P. DE FRANCIA - 05/07/1953 

La prensa no ahorró elogios para este GP, al que llamó sin temores “la carrera del 
siglo”. Sólo basta decir que cuatro máquinas (las Ferrari de Hawthor y Farina y las 
Maserati de Fangio y González) lucharon rueda a rueda las últimas veinte vueltas sin 
separarse más de cinco segundos, para dar una idea de la terrible batalla que libraron 
los autos italianos. Entre las vueltas 30 y 60, el inglés y el balcarceño se alternaron seis 
veces cada uno en la vanguardia, resolviéndose el pleito a favor de Mike, que se 
zambulló con éxito en una curva a tres giros del epílogo para ganarle a su maestro por 
apenas un segundo, ante la ovación general para ese póker de ases. 


AS E a > > 
llasrevistasdemauro.wordpress.com - 


e 


18. 6.P. DE GRAN BRETAÑA - 18/07/1953 


El argentino demuestra que está en plenitud y hace una carrera estupenda, pletórica en 
concentración y maniobras de asombro. Pero el medio mecánico con el que cuenta no 
le permite llegar a la victoria. El reglamento de F2 está hecho a la medida de Ascari y 
su Ferrari de dos litros. El italiano marca la pole position, pica en punta y vuelta tras 
vuelta establece distancias, primero sobre el “Cabezón” González y luego sobre Fangio, 
que termina segundo con las mismas vueltas que Ascari y nada menos que con dos de 
ventaja sobre Farina (39). Con lo que tiene a mano, lo de Fangio es superlativo. Y pese 
a que Ascari sigue llevándose todo, el mundo lo reconoce. 


19. G.P. DE ALEMANIA - 02/08/1953 


De nuevo la dura lucha contra las Ferrari en una jomada que empezó y terminó viendo 
a Juan Manuel en el puesto de principal escolta. Ascari le ganó la clasificación por una 
inusual ventaja de más de tres segundos y Farina la carrera por más de un minuto. 
Para el manual de la guapeza quedan los arrestos del héroe criollo: primero se lanza 
furioso en la partida, ganándole el pique a todos; después, pese al abandono de Ascari, 
no puede con Farina, pero sí con Hawthom, a quien supera por más de medio minuto a 
la hora del banderazo. Estaba muy claro a esta altura que pese a todo, poco y nada 
podía hacerse contra las intratables “500” de Maranello. 


20. G.P. DE SUIZA - 23/08/1953 

Un desarrollo avanzado en el motor de la Maserati ¡usionó tempranamente a Fangio, 
que se sintió a gusto en las primeras pruebas. Pero su equipo quiso ir a lo seguro por 
un tema de confiabilidad y salieron al GP con el viejo. Insalvables problemas hacen 
abandonar a Juan, que por orden del equipo se sube al auto de Bonetto. La suerte no 
cambia: en la vuelta 29 explota un pistón y adiós ilusiones. La imparable tripleta 
ferrarista (Ascari-Farina-Hawthom) acaba una vuelta por delante de Bonetto, que había 
vuelto a la pista con el coche reparado del argentino, quien así, al menos, salva algunos 
puntos gracias a ese cuarto puesto compartido con el italiano. 


21. G.P. DE ITALIA - 13/09/1953 


“Autos lindos son los que ganan” era una de las frases de cabecera de Juan. Con eso 
se deduce que el modelo ABGCM de Maserati, para él, no lo era. Pero en su última 
carrera con ese coche, lo sacó de perdedor. Claro, para batir a las Ferrari ese año, 
debía sucederse una hecatombe. Y ésta llegó en Monza. Juan venía 3? hasta que 
quienes lo precedían se involucraron en un accidente. El líder Ascari se defendía del 
ataque de su compañero Farina cuando se le cruzó la Ferrari; para eludirlo, éste se fue 
contra los fardos y Marimón (rezagado) acabó incrustado contra Ascari. El balcarceño 
gambeteó el “cementerio” y festejó su única victoria del año. 


22. G.P. DE ARGENTINA - 17/01/1954 

Aunque tenía un contrato con Mercedes-Benz para cuando la marca alemana 
decidiera desembarcar en la F1, Juan comenzó el año con una Maserati 250F y no 
pudo irle mejor, Después de una errática largada en la que quedó cuarto, demostró 
que su técnica en el circuito N? 2 (se corrió en el sentido antihorario) era superior 
al resto y ello, sumado a una incipiente lluvia, lo llevó a la punta. Al parar la 
precipitación, el argentino fue por otros neumáticos, apostando al regreso del agua. 
No se equivocaba: en el giro 65, cuando se desató otra tormenta, apuró el ritmo, 
llegó a la punta y le ganó por más de un minuto a Farina. 


23. 6.P. DE BELGICA - 20/06/1954 


La esperada revancha de la frustración del año anterior en Spa llegó de la mano de 
una labor fabulosa, en la que Farina y su Ferrari sólo fueron rivales de cuidado en los 
primeros 15 giros, cuando el encendido dejó de a pie al italiano. Lo que siguió 
después fue una espléndida exhibición de la Maserati que ese día (con dos éxitos en 
igual cantidad de pruebas), el argentino debió dejar a un costado porque su palabra 
estaba empeñada con los teutones. Trintignant, el escolta de esta competencia, 
siempre estuvo bajo el control del ganador, aunque pasaba a situarse segundo en el 
Mundial, cuando el destino de Fangio aún era una incógnita. 


24, G.P. DE FRANCIA - 04/07/1954 

En Reims, se revolucionó la categoría con la llegada del team que comandaba 
Alfred Neubauer. Las naves plateadas que hicieron caer las mandíbulas del mundo 
comandadas por Fangio y Kling le sacaron más de un segundo a Ascari en la 
clasificación y pelearon entre sí todo el GP hasta que Juan logró meter la suya 
por delante de la del alemán en los metros finales, con una vuelta sobre el tercero, 
Manzon (Ferrari). El flamante y poderoso equipo Daimler, que no perdió el orden 
ni la concentración aún en un pasaje con lluvia, demostró que a partir de ese día, 
la El ya no sería la misma. Y Juan ya no lamentaba haber dejado la 250F... 


25. G.P. DE GRAN BRETAÑA - 17/07/1954 


Si bien el balcarceño dominó la clasificación, éste fue el otro gran día del “Cabezón” 
González, que enseñó el trayecto desde el vamos con su Ferrari, cuando nadie 
esperaba una derrota de las Flechas. Pero Fangio no estaba en su día. El 2? lugar 
tras su compatriota le dura poco. Con problemas en la caja, lo superan Moss (luego 
desertaria), Hawthorn y Marimón. Más allá del inconveniente, Juan lo explicaría 
luego: no le gustaba conducir con las ruedas tapadas por el carenado. “No se puede 
manejar sin ver donde se apoyan las gomas”, le dijo a Neubauer, Terminó 4? a una 
vuelta. Ya estaba en marcha el modelo W196, con neumáticos “al aire”. 
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26. G.P. DE ALEMANIA - 01/08/1954 


La muerte de Marimón en la clasificación condicionó el clima anímico de todos. Los 
que más lo sintieron fueron Fangio y González; ninguno de ellos quiso largar en 
Nurburgring, pero sus jefes los conminaron a hacerlo, Templado, Juan entendió 
entonces que debía homenajearlo con un triunfo. Y así lo hizo, esta vez con el modelo 
de ruedas descubiertas. Sólo su compañero Kling pudo seguirle el ritmo, hasta que 
una pasada por boxes le estropeó el día. De aquella victoria, Fangio jamás quiso 
recordar demasiado. Sólo quedó en su mente el dolor de tener que pasar una y otra 
vez por el lugar en el que su amigo había perdido la vida. 


27. G.P. DE SUIZA - 22/08/1954 


Otra vez sobre el modelo W196, esta vez con mejoras aerodinámicas y un perfil más 
“deportivo”, Fangio vuelve a hacerse imbatible. En el fin de semana, apenas cede la 
pole position, que queda en manos de González, pero después, con un manejo sólido y 
sin obstáculos, está como en otra dimensión, confirmando su percepción a la hora de 
pedir una máquina acorde a sus exigencias. Gana con casi un minuto de ventaja 
sobre González, se asegura su segundo campeonato y una vez más, no celebra con 
euforia en el podio, con el recuerdo todavía fresco de Marimón y su desgracia. 
Neubauer ya sabía que contaba con un piloto superlativo. 


UAB 


28. 6.P. DE ITALIA - 05/09/1954 


No la necesitaba entonces, pero la suerte le dio una buena mano a Fangio para 
imponerse en el feudo ferrarista. Pese al mejor tiempo en la clasificación del 
argentino, Kling, Ascari y Moss le presentan batalla. El alemán aguanta hasta la mitad 
de la carrera, el italiano y su 625A desertan mientras eran líderes y aunque Moss 
tiene un mejor potencial, su motor no resiste los diez giros finales. Así, en un GP en 
el que simplemente se dedicó a “acompañar” al pelotón que rodaba delante de él, 
Juan se encuentra con una victoria algo engañosa en las cifras, ya que hasta quedó 
una vuelta por delante de Hawthorn... 


29. 6.P. DE ESPAÑA - 24/10/1954 


Superior al resto en el manejo y las estrategias de acuerdo a lo que la prensa 
explicaba entonces, Pedralbes '54 no fue, no obstante, uno de los mejores días de 
Fangio. Penó con la inyección de su W196 y volvió a hacer una carrera de trámite 
tranquilo, esperando cierto “descarte”, que, como su intuición se lo marcaba, llegaría. 
La punta se debatió entre Ascari, Schell y Trintignant, pero ninguno llegaría al final. 
Juan se mantuvo expectante y relativamente cerca, pero se encontró con un 
Hawthorn inspirado y luego fue también superado por Musso. Una curiosidad 
estadística: fue la única vez que Fangio concluyó tercero en un GP. 
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ETS En le'otra página. 
de ocho cilindros en línea, aspirado naturalmente, y con 
de cilindrada que propulsaba a la Silberpfeile. Su districión 
desmodrómica era revolucionaria. : . ¿ 


n el deporte motor, se 
recuerdan dos períodos 
en los cuales Mercedes- 
Benz cimentó su reputa- 
ción en el pináculo de la 
actividad, y que si bien fueron breves en 
ambos casos, resultaron determinantes 
para la vida de la marca. El primero 
tuvo lugar entre 1934 y 1939, cuando las 
carreras de Grand Prix -la Fórmula 1 no 
era entonces ni un proyecto- eran 
dominadas por autos alemanes: los 
Auto Union y los Mercedes, que acuña- 
ron el término Silberpfeile, es decir 
“Flecha de Plata” en alemán. 

El interés por el automovilismo que- 
daba expreso ya a comienzos del Siglo 
XX, cuando un balance de la entonces 
Benz (aún no se había asociado con 
Daimler) del ejercicio 1907/1908, refe- 
ría que “consideramos que el gasto adi- 
cional en competición será indispensa- 
ble para nuestra marca, para hacerse un 
nombre en las carreras internacionales”. 
Con el correr de los años, y modelos 
como el Lightning Benz o los autos 
sobrealimentados, la casa de Stuttgart 
fue haciéndose de una sólida reputa- 
ción. En los años *30 aparecieron las 
“Flechas de Plata” en la competición, 
con los W 25, W 125 y W 154, W 165 y 
T 80. La denominación se originó cuan- 
do los autos cambiaron de color, de 
blanco a plateado, al comienzo de la 
temporada de 1934. Fueron épicas las 
tenidas con los Auto Union, hasta que 
se desató la Segunda Guerra Mundial. 

Tras la conflagración, hubo un tibio 
retorno de la marca germana, emplean- 
do el W 154 de la preguerra en dos 


54 one 


carreras en Buenos Aires en febrero de 
1951, pero después, de la mano de las 
carreras de autos sport y los Grandes 
Premios de la naciente Fórmula 1. El 
300 SL aparecido en 1952, conocido con 
el código W 194 abrió el fuego en esta 
segunda etapa, con el ingreso a la El en 
1954. Allí comenzó a escribirse la leyen- 
da de las “Flechas de Plata”. 

Para la temporada de 1954, estaban 
estabilizándose los nuevos autos de 
Grand Prix, cumpliéndose el primer 
lustro de vigencia del torneo de F.l. 
Para entonces, la Comisión Deportiva 
Internacional (CSI, según su sigla en 
francés) había determinado la aplica- 
ción de normas que estipulaban el 
empleo de autos con motores de 750 
cm* sobrealimentados o 2.500 cm* con 
aspiración normal, elección libre del 
combustible, carreras con distancias de 
300 km o un mínimo de tres horas de 
extensión. Con este panorama, Fritz 
Nallinger llevó adelante el proyecto que 
tenía a su cargo, con la asistencia de 
Rudolf Uhlenhaut, el jefe de ingenieros 
del departamento de competición, fun- 
ción que había asumido el 1 de septiem- 
bre de 1936, a la que sumó tras la con- 
flagración el liderazgo en el departa- 
mento de Ensayos de Automóviles. 
Uhlenhaut encabezó un equipo de inge- 
nieros entre los que se contaban Hans 
Scherenberg, Ludwig Kraus, Manfred 
Lorscheidt, Hans Gassman y Karl-Heinz 
Góschel. Este grupo de especialistas fue 
el que concibió el W196 R, que marcó 
un rumbo no sólo por los resultados 
obtenidos, sino también por marcar 
tendencia en el área tecnológica. 


$ 


>>En el segundo año se sumó a.la formación teutona Stirling Moss. 
El entonces ascendente talento británico se dio el gusto de imponerse en 


el Gran Premio de su país, en Aintree, escoltado por el mismísimo Fangio. 


A la derecha, Alfred Neubauer, el mítico director de equipo de aquella 
poderosa” formación, junto a Moss. El británico fue muy exitoso con los 


autos sport, y sus vitoria de 18551 


HET 


Argentina 


Montecarlo 


Holanda 


Inglaterra 


Hala 
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PILOTO 

Juan Manuel Fangio 
Karl King 

Hans Hermann 

Juan Manuel Fangio 
Karl Kling 

Juan Manuel Fangio 
Karl Kling 

Hans Hermann 
Hermann Lang 

Juan Manuel Fangio 
Kar King 

Hans Hermann 

Juan Manuel Fangio 
Kari King 

Hans Hermann 

Juan Manuel Fangio 
Karl King 

Hans Hermann 


Juan Manuel Fangio 
Stifing Moss 
Karl Kling o 
Hans Hermann _ 
Juan Manuel Fangio 
Stiring Moss 
André Simon 
Juan Manuel Fangio 
Stirfing Moss 

_LKar King 


Juan Manuel Fangio E 


Stiting Moss 

_ Kari King cda 
Juan Manuel Fangio 
Stifing Moss 
Karl King 
Piero Taruff 


Juan Manuel Fangio ñ 


Stirling Moss 
Karl King 
Piero Tarufi 


dieron la corona a Mercedes-Benz. 


CLASIF. CARRERA 

1 1 

2 2 

dl AD (motor) 

il 4 

2 2 

1 1 

2 4 

4 Ab (alimentación nafta) 
1 Ab (motor) 

2 1 

5 Ab (bomba de nafta) 
/ 3 

1 1 

8 Ab (accidente) 

8 4 

2 3 

12 5 

E) Ab (bomba de nafta) 
3 1 

8 Ab (presión de nafta) 
6 Ab (accidente) 

AAA 

1 Ab (transmisión) 

3 E 

0 Ab (válvula) 

2 1 

3 2 

6 Ab (conducto de acelte) 
1 1 

: 2 

3 Ab(moos) 

2 2 

1 1 

4 3 

3 4 

1 1 

2 Ab (motor), 

3 Ab (caja de cambios) 
9 2 
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LAS FLECHAS DE PLATA 
SIRVIERON A MERCEDES- 
BENZ PARA CIMENTARSE 
COMO UNA MARCA DE 
PRESTIGIO. LOS ÉXITOS EN 
LA FÓRMULA 1 Y EN LOS 
AUTOS SPORT EN LOS '50 
FUERON DETERMINANTES 
PARA SU PROYECCIÓN 
INTERNACIONAL 
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De estos Silberpfeilen de Fórmula 1 
se construyeron en total 14 unidades, 
incluyéndose un prototipo. El arranque 
fue en el circuito de Reims, en Francia, 
donde se vieron los autos con carroce- 
ría envolvente, y para el Gran Premio de 
Alemania, en Núrburgring, a comien- 
zos de agosto del '54, apareció la varian- 
te con ruedas descubiertas. El auto con- 
taba con un chasis tubular liviano pero 
robusto, suspensiones con barras de 
torsión delanteras y eje rígido trasero. 
Los frenos correspondían a gigantescos 
tambores Duplex, y en el motor se 
hallaba otra innovación. El propulsor 
de ocho cilindros en línea y 2,5 litros de 
cilindrada contaba con inyección direc- 
ta y comando de válvulas desmodrómi- 
co, y la justificación la expondremos 
más adelante. El motor arrancó con una 
potencia de 256 CV en el *54, y trepó a 
290 CV en 1955. El propulsor estaba 


>> El GP de 
Alemania y Europa, 
en el viejo 
Niirburgring, en 
agosto de 1954, 
tuvo como ganador 
a Juan Manuel 
Fangio, a bordo del 
Mercedes 18 
“monoposto”. 
Detrás, en el 
Masearati 250 F 
circula Moss, 
asediado por 
Hermann Lang, 
con otro W 196 R 
pero N' 21, y más 
atrás Hans 
Herrmann, con 
carrocería 
“streamliner”. 


>>La carrocería “streamliner” era la más 
agradable, y cubría las ruedas brindándole 
una innegable ventaja en los circuitos 
veloces. Se construyeron 14 unidades del 
modelo en sus dos años de vida. 


inclinado 53* hacia la derecha, con el fin 
de bajar el centro de gravedad y tam- 
bién reducir el área frontal (no olvide- 
mos que todavía los autos tenían motor 
delantero). Para hacer el mejor papel, 
Alfred Neubauer, el director deportivo 
de Mercedes-Benz, no tuvo empacho y 
convocó a las estrellas más rutilantes de 
aquel entonces: nuestro Juan Manuel 
Fangio, y el ascendente joven británico 
Stirling Moss. 

La ductilidad de las carrocerías de los 
W 196 R era remarcable, ya que sin 
mayores complicaciones era posible 
cambiar del “monoposto”, como se 
denominaba a la versión con ruedas 
descubiertas, a la “streamliner” con 
agradables y fluidas formas. Sólo 
mediaban para la elección de la carro- 
cería a emplearse las características del 
circuito, la estrategia a aplicar y la 
voluntad del piloto. 

La distribución de los elementos le 
permitía al Mercedes lograr un reparto 
de pesos prácticamente ideal, con lo que 
su comportamiento resultaba favorable 
en aceleración. Los radiadores de agua 
y aceite estaban al frente, en algunos 
autos se incluyeron los tambores de fre- 
no dentro de las ruedas delanteras. Y 
también la distancia entre ejes podía 
adaptarse a las exigencias de los circui- 
tos, ya que había tres cotas establecidas: 


> 


E, MÁS GRANDE 


>>Los autos de 
récord de 
Mercedes en los 
"20 y los '30 
dictaron las 
formas del 
“streamliner”. No 
había tanta 
resistencia 
aerodinámica, 
constituyendo una 
notoria ventaja 
respecto de sus 
competidores. 


>>Sólida actuación 
de Mercedes en 
autos sport, con el 
300 SLR. La marca 
logró el título de 
constructores y 
participó en Le 
Mans, con Fangio 
(en la foto). Pero 
se retiraron por el 
luctuoso accidente 
de Levegh. 


2.150, 2.210 y 2.350 mm. 

A veces, las soluciones efectivas sur- 
gen de la necesidad. La del comando 
de válvulas desmodrómico de los Sil- 
berpfeilen es una de ellas. En los años 
?30, se presentaban problemas con los 
resortes de válvulas, que al superar las 
8.000 rpm daban cuenta de su fragili- 
dad. Al ingeniero Hans Gassmann se 
le ocurrió que se podía controlar la 
apertura y cierre de las válvulas con 
los perfiles de leva y los balancines, sin 
necesidad de resortes. Así, el motor 
Puede girar a mayor régimen, con más 
seguridad, y entregando más potencia, 
Y se pueden emplear válvulas más 
grandes y pesadas, por lo que se optó 
por la solución de dos válvulas por 
cilindro en lugar de cuatro. Mercedes 
desarrolló con Bosch una bomba 
inyectora, no muy diferente a la em- 
pleada en los motores diesel, que con 
una carcaza de ocho cilindros, alimen- 
taba directamente a cada cámara de 
combustión, a una presión de 100 
kg/cm2. El combustible que se emple- 
aba en el auto era una mezcla de Esso 
denominada RD 1, surgida de un 
“cóctel” de 45% de benceno, 25% de 
metanol, 25% nafta de 110/130 octa- 
nos, 3% de acetona y 2% de nitroben- 
ceno. Hans Herrmann recordaba que 


esta combinación podía corroer impia- 
dosamente un tanque de acero sin pro- 
tección de un día para el otro... 

En cuanto a la campaña deportiva, la 
participación de las Silberpfeile arrancó 
en el segundo Gran Premio europeo de 
la temporada 1954, el francés en Reims, 
el 4 de julio, con tres autos: Fangio fue 
“polesitter” y ganador en el debut, sien- 
do su escolta en ambas instancias Karl 
Kling, mientras que la tercera unidad, 
confiada a Herrmann, arrancó séptima 
y abandonó por problemas con el 
motor. Curiosamente, el logro se dio a 
40 años exactos de la victoria de Merce- 
des, el 4 de julio de 1914, en Lyon. El 
inicio de la participación de había dado 
con los autos con las ruedas cubiertas, 
pero con el correr de la temporada apa- 


reció la variante con ruedas al aire. Los 
buenos resultados fueron sucediéndose, 
al menos un auto de la marca ocupaba 
el podio en los GG.PP., Fangio ganó 
cuatro carreras sobre seis disputadas 
con los autos germanos, y se calzó la 
corona de esa temporada. 

En 1955, la Fórmula 1 arrancó en 
Argentina, con aquella célebre carrera 
signada por el agobiante calor, en la que 
Fangio volvió a imponerse. La siguien- 
te competencia tuvo una magra cose- 
cha, con Moss sólo en la novena posi- 
ción. Fangio volvería a la victoria en 
Bélgica, escoltado por el británico, 
marcador que se repitió luego en 
Holanda. Moss venció en Aintree, con 
Fangio a sus espaldas, y el de Balcarce 
cerró la temporada quedándose con el 
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Gran Premio de Italia, en Monza, con 
otro “1-2” en este caso completado por 
el local Piero Taruffi. El año fue duro 
debido al luctuoso accidente de Pierre 
Levegh en Le Mans, lo que le quitó 
sabor al campeonato de Fangio y el 
subcampeonato de Moss, el único títu- 
lo que contaba entonces ya que no se 
había establecido el Campeonato de 
Constructores. 

La prueba italiana había sido la últi- 
ma de Mercedes en la Fórmula 1 en los 
primeros pasos de la historia de la espe- 
cialidad. El año terminaría para la casa 
italiana asegurándose el título de cons- 
tructores en Sport, donde intervenían 
con el 300 SLR, un derivado del W 196 
R, y con ello veían cumplidos los obje- 
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tivos. Entonces, el vínculo del departa- 
mento de producción con el deportivo 
era muy profundo, pero había llegado 
el momento ideal para darle impulso a 
la automotriz de Stuttgart, desarrollan- 
do nuevos autos de pasajeros, con un 
sólido respaldo en las pistas y en las 
rutas: ese año, el W 196 R había ganado 
seis de las siete carreras en las que par- 
ticipó, logró cinco segundos puestos y 
una tercera ubicación. “Nos dimos las 
manos una vez más. Entonces ellos se 
bajaron de los autos, yendo vaya uno a 
saber adónde. Fangio y Moss, Collins, 
Kling, Taruffi y Trips. Y allí terminó 
todo”. Así recordaba Neubauer el final 
de esta importante página en el auto- 
movilismo mundial.< 


>>La versión 
con ruedas 
descubiertas 
permitió a Juan 
Manuel Fangio 
imponerse en el 
Gran Premio de 
Argentina de 1955, 
Fue ése que se 
recuerda por el 
terrible calor que 
padecieron los 
pilotos y la 
concurrencia al 
autódromo 
porteño. 


>>El chasis que 
constituyó al 
Mercedes W 196 
R, al descubierto. 
Era sólido pero 
liviano, y permitía 
la adopción de la 
carrocería más 
apropiada a la 
carrera que debía 
disputarse. 
Además, se podía 
elegir la distancia 
entre ejes 
adecuada en 
tres variantes. 


e. 
EL MÁS GRANDE 
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'orque el número 1 nos eligió para brillar en el mundo, 


queremos estar presentes en el homenaje por el 1002 


aniversario del natalicio del inolvidable Juan Manuel Fangio 


6 > REVISTA CAMPEONES 


Juan Manuel nació 

alas 0:10 del 24/6, pero 

fue anotado el 23/6... 

El día de su comunión. A los 4 
años había descubierto su 
pasión por los autos. 

Cuando tenía 16 años, tras 
recuperarse de la pleuresía. 
Fangio (al centro, con uniforme) 
hizo el servicio militar en 1931, 
en Campo de Mayo. 

Como futbolista, el “Chueco” 
Jugó para los clubes Alem, 
Ferroviarios, Mitre y Rivadavia. 


gio, de por entonces 7 años, llegó 

a la Argentina junto a su familia, 
que se estableció en una quinta de Bal- 
Carce. El 24 de octubre de 1903, con 19 
años, se casó con Herminia Déramo, 
de 17. Primero vivieron en el campo y 
luego se mudaron a una casa ubicada 
en la calle 13 N* 321, donde nacieron 
Herminia, José y Celia. El 24 de junio 
de 1911, a las 0:10, llegaría Juan Ma- 
nuel, que nació en su propio hogar, co- 
mo ocurría en aquellos tiempos. La 
elección del nombre Juan se debió a 
que ese día se celebraba la fiesta de 
San Juan Bautista, y la de Manuel por el 
Rey de Italia, Víctor Manuel. Ese día, 
cuando Loreto fue a anotar a su cuarto 


p rocedente de Italia, Loreto Fan- 
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hijo (luego llegarían Rubén y Carmen) le 
informó al empleado: “Nació anoche...”. 
Y fue registrado el 23, fecha que por 
error figuraba en el documento de Juan 
Manuel Fangio. La familia se sostenía 
con los aportes de Herminia, quien en 
su juventud confeccionaba chalecos, se 
hizo modista y cosía vestidos para mu- 
chas damas de Balcarce, y de Loreto, 
quien trabajaba como albañil. 

Juan Manuel siempre recodaría que, a 
los 4 años, sentado en el umbral de su 
casa, vio pasar el automóvil de un vecino 
de apellido Carta y el sonido del motor 
lo impresionó. Cuando el coche, de un 
solo cilindro, se detenía resoplando, to- 
dos los chicos corrían a empujarlo para 
ponerlo en marcha nuevamente. Fangio 


» Por Eduardo Gesumaria (“Sprinter”) 
» Producción: Ezequiel Ganem 
» Fotos: Gentileza Museo Fangio 


comenzó la primaria en la Escuela N? 4, 
ya desaparecida, que estaba ubicada en 
la calle 13, entre Chacabuco y San Loren- 
zo. En 1921, tras terminar 4” grado, Juan 
se cambió a la Escuela N' 1, situada fren- 
te a la Plaza Libertad, donde se destacó 
como un buen alumno. Mostró aptitudes 
para las matemáticas y para realizar los 
deberes que llevaba a su hogar. Siempre 
obtenía buenas calificaciones y le agra- 
daba concurrir a la escuela, donde tenía 
una excelente asistencia. 


El primer trabajo 

p terminar el los jóvenes de 
entonces tenían una sola opción para 
continuar algún estudio o carrera profe- 
sional: viajar a Buenos Aires, porque en 


Un retrato del Fangio que pocos conocen. Sus cualidades como alumno. La temprana afición por la 
mecánica. Su pasión por el fútbol. El reposo de casi un año. Su debut como acompañante. El servicio 
militar. Su aprendizaje al volante. La independencia laboral. 


la región no existían institutos superio- 
res. De lo contrario, debían trabajar jun- 
to con sus padres o aprender algún ofi- 
cio. Por esos días Juan pensaba cómo 
proyectar su futuro. Su padre le propu- 
so trabajar con él como albañil, pero 
eso no lo convencía en absoluto. Un 
día, María Silvarinio, su maestra, al ver 
la aplicación al estudio y las buenas 
calificaciones de Fangio, decidió entu- 
siasmarlo con la idea de que viajara a 
Buenos Aires a proseguir sus estudios o 
a aprender un oficio en la Escuela In- 
dustrial. “¿Por qué no les decís a tus pa- 
dres que te manden allá?”, le dijo. “No, 
le agradezco, pero quiero quedarme 
con mis padres y amigos en Balcarce, 
donde estoy a gusto, y no creo que pue- 


da adaptarme allá porque voy a extrañar 
mucho a mi gente...”, le respondió Juan 
sin dudar. Entonces, Don Loreto llevó a 
Juan Manuel, de por entonces 11 años, 
a trabajar a la herrería de Francisco 
Cerri, un conocido suyo. El chico acep- 
tó gustoso alternar sus estudios prima- 
rios con el aprendizaje de los secretos 
de la fragua, el yunque y el martillo. 
Juan desarrolló muy pronto una de 
sus grandes virtudes: observar para 
aprender. Además de cumplir con sus 
tareas, elaboró algunas herramientas, 
entre ellas un machete, partiendo de 
una hoja de elástico, con el objeto de 
cortar leña, alambres y arbustos. Juan 
estudiaba muy temprano, con “la fres- 
ca”, como decía don Loreto: se levanta- 


ba a las 4 de la mañana, estudiaba, lue- 
go iba al colegio y a la tarde, a la herre- 
ría. Su hermano “Toto” (Rubén) recorda- 
ría así aquellos tiempos: “Juan era un 
chico muy callado, observador y respe- 
tuoso de sus padres. Cuando nuestra 
madre le servía alguna comida que no le 
agradaba, no decía nada. Corría el plato 
sin protestar. Le encantaba el café con 
leche, y en general era prudente con las 
comidas, no se excedía, actitud que se- 
ría una constante en su vida”. También 
era prudente a la hora de divertirse. 
Cuando deseaba bañarse y aprender a 
nadar concurría al arroyo Pantanoso, a 
pocos kilómetros de Balcarce, que era 
poco peligroso porque casi siempre te- 
nía poca agua y mucho barro. 
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35 puntos de venta en 12 provincias. 


Aprende a manejar 


A los 12 años, y cada vez mas entu- 
siasmado con los autos, Juan ingresó 
como aprendiz al taller mecánico de 
Capettini. Allí comenzó lavando piezas, 
haciendo tareas de limpieza y observan- 
do atentamente todo lo que se hacía en 
los coches, para asimilar conocimien- 
tos. Juan estaba feliz en ese taller don- 
de reparaban los primeros autos que 
circulaban por Balcarce y que casi 
siempre tenían problemas. Entre ellos, 
un Pahnard Levassor con transmisión a 
cadena y arranque a manija. Muchas 
veces Juan vio cómo lo ponían en mar- 
cha y memorizaba las maniobras que 
hacían los mecánicos. Ahí se le ocurrió 
que él podría hacer lo mismo en algún 
momento. Juan, que iba al colegio de 
lunes a sábado, eligió un domingo para 
hacerlo, con la íntima excusa de que 
tenía que limpiar el taller. Observó el 
enorme automóvil durante algunos mi- 
nutos en aquel silencioso domingo bal- 
carceño. Dejó la escoba, se paró sobre 
la manija de arranque y con todo el pe- 
so de su cuerpo la impulsó hacia abajo. 
El impulsor tosió y luego arrancó. Aquel 
sonido del motor a explosión le pare- 
ció una música celestial. Subió y colo- 
có la marcha atrás para llevarlo suave- 
mente hasta el portón del fondo, tenien- 
do mucho cuidado al acelerar y embra- 
gar porque sabía que el coche podía 
pegar un salto. Luego descendió, limpió 
el lugar y movió el vehículo hacia delan- 
te, llevándolo al lugar original. Esta “tra- 
vesura” la repitió muchos domingos. 
Luego la haría con un Ford T. La pasión 
por la mecánica lo absorbía total- 
mente y no dejaba revista especializada 
a su alcance sin leer. También consumía 
El Gráfico, porque cubría el fútbol y las 
carreras, sus dos pasiones. Sobre la vi- 
da en Balcarce aquellos años de su ju- 
ventud Fangio recordaría: “En aquellos 
tiempos los lugares para reunirnos eran 
los bailes y los velorios... Y jugábamos al 
fútbol, claro. Si te querías enterar de lo 
que ocurría en el pueblo, tenías que ir a 
la peluquería. Allí se conocían vida y mi- 
lagros de todos los vecinos...”. 


De taller en taller 


Cuando Capettini trasladó su taller a 
Buenos Aires y le propuso a Juan Ma- 
nuel seguir trabajando con él en la Capi- 
tal Federal, sus padres no le dieron per- 
miso. Entonces, se sumó al taller de 
Carlini, representante de la marca Rugby 
en Balcarce y corredor de autos, un de- 
talle que lo entusiasmó aún más. Allí co- 
menzó a vivir el ambiente de las compe- 
tencias automovilísticas. Al cabo de po- 
co más de un año se fue a la agencia 
Ford de Estévez, donde se desempeñó 
bajo las órdenes de Guillermo Spain, 
un excelente mecánico que le transmitió 
importantes conocimientos sobre moto- 
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1, Loreto y Herminia, 
los padres de Juan 
Manuel, se casaron 
el 24 de octubre de 
1903. Él tenía 19 
años; ella, 17. 

2. La casa de la 
calle 13 N? 321 
donde se crió Juan 
Manuel. Al principio, 
era una pieza. 

Su padre Loreto, 
que era albañil, 

la fue ampliando 

a medida que 
llegaban los hijos. 
3, En 1924 se 
desempeño en la 
agencia Ford de 
Estévez, el 3? de los 
4 talleres en los que 
trabajó como 
empleado. 


res y coches. En aquel lugar también 
estuvo poco tiempo, pues se mudó al 
taller de Miguel Vigiano, el as automo- 
vilístico de Balcarce, propietario de un 
gran local mecánico y agente de Stude- 
baker. Juan Manuel tenía 13 años y allí, 
viendo trabajar a su patrón en las entra- 
ñas de los motores, empezó a conocer 
los verdaderos secretos de la mecánica. 
Por entonces, aprender implicaba ob- 
servar a los expertos, ya que no se da- 
ban muchas explicaciones a los jóve- 
nes. Fangio recordaría: “Un día intenté 
armar un magneto solo y cuando uno de 
los mecánicos se enteró, recibí un buen 
puntapié en el trasero, por metido...”. 
Con el tiempo, Juan pasó de ayudante a 
ajustador de motores. Vigiano lo apre- 
ciaba por su esmero y conducta. 
Cuando iba a buscar algún auto para re- 
parar, a veces a la Capital Federal, Vi- 
giano lo llevaba para que lo ayudara y le 
permitía conducir el coche. Para mane- 
jar en el barro había que tener mucha 
experiencia y sensibilidad. Vigiano era 
un experto en ese tipo de caminos y 
Juan observaba cómo su patrón llevaba 
al auto por la huella embarrada sin tocar 
el pedal de freno, acelerando suave- 
mente y trabajando con la dirección, y 
cómo ponía 1* para atravesar los char- 
cos y lanzaba el auto con precisión a 70 
km/h aprovechando el torque del motor 
para superar el obstáculo. Juan lo imitó 
y en muchas ocasiones demostró ser 
tan “barrero” como su patrón. En aque- 
llos viajes Juan Manuel se afianzó en 
el manejo de distintos tipos de co- 
ches. Era muy prudente y sólo realizaba 
ciertas maniobras si estaba seguro de 
que no cometería errores. 


La tragedia dice presente 

En el taller de Vigiano también traba- 
jaba Juan Romera, un joven que muy 
pronto simpatizó con Juan Manuel. In- 
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cluso, Fangio lo instruyó sobre algunos 
aspectos de la mecánica, ya que se ha- 
bía convertido en un experto en el arma- 
do y ajuste de motores. Amante del au- 
tomovilismo deportivo, Romera no dudó 
en aceptar la invitación para acompañar 
a su patrón en una carrera zonal entre 
Florencio Varela y Mar del Plata, que se 
correría el 21 y el 22 de marzo de 1926, 
en la que encontraría la muerte. A sus 15 
años, Juan Manuel sufría la primera 
tragedia de un amigo en las carreras. 
Ángel, uno de los 8 hermanos que tenía 
Romera, poseía un pequeño taller me- 
cánico de cuyos ingresos vivía toda la 
familia. Pero un día otro amigo se acercó 
al taller de Vigiano y le comentó a Juan 
Manuel: “Viste que Ángel está muy en- 
fermo y ninguno de sus hermanos pue- 
de 'sacar' el trabajo que se ha ido acu- 
mulando en el taller...”. Fangio escuchó 
en silencio. Esa misma tarde les dijo a 
los hermanos Romera: “Yo los voy a ayu- 
dar. Cuando termine en lo de Vigiano, 
nos juntamos de noche aquí y vamos a 
tratar de sacar el trabajo atrasado para 
que puedan cumplir con los clientes...”. 
De este modo, los Romera pudieron 
normalizar el ritmo de trabajo. Así era 
Juan, solidario con sus amigos en los 
momentos difíciles, aunque sus actitu- 
des muchas veces no trascendían por- 
que las realizaba en silencio. 


>El debut como acompañante 

Una mañana de 1928, Vigiano, que 
venía un poco atrasado en el pago de 
los sueldos, le dijo -tal vez con la inten- 
ción de quedar bien- a Juan Manuel: 
“Hay una carrera zonal entre Coronel Vi- 
dal y General Guido. Tengo un Chevro- 
let 28 que lo voy a poner en condicio- 
nes. Si querés, te lo doy...”. Fangio, 
entusiasmado y sorprendido, aceptó. 
Esa noche le costó conciliar el sueño. 
Ante el temor de que le prohibieran in- 


La mejor calidad de nuestras 
carnes, 


tervenir, puesto que era menor de edad 
(16 años), no les dijo a sus padres, aun- 
que sí sabían sus amigos del fútbol. Pe- 
ro transcurrían los días y Vigiano no vol- 
vió a hablar del asunto. Al mismo tiem- 
po, lo veía muy seguido por el taller a 
Manuel Ayerza, un joven hacendado 
de Balcarce que intervenía en carreras 
zonales con vehículos preparados por 
Vigiano y por él mismo, y que tendría 
mucho que ver en la vida de Fangio. 
Juan Manuel comenzó a sospechar que 
algo no andaba bien. En efecto, un día 
Vigiano se lo confirmó: “Mirá, Juan, ten- 
go un compromiso con Ayerza y él va a 
correr el auto, pero me prometió que va 
a llevarte de acompañante por si ocurre 
algún inconveniente mecánico, así po- 
dés darle una buena mano...”. Juan 
Manuel comprendió y no protestó, ya 
que igualmente sería de la partida en 
una competencia por primera vez. 

El día de la carrera Juan Manuel y 
Ayerza partieron rumbo a Coronel Vidal, 
desde donde se iniciaría la carrera de 
180 kilómetros que terminaría en Gene- 
ral Guido para autos standard. Aunque 
el camino estaba embarrado, Ayerza le 
confió la conducción a Juan Manuel, 
que llevó el Ford T sin problemas. Una 
veintena de participantes sería de la 
partida, que se realizaría con intervalos 


estar entre los primeros, lo que no sabrí- 
an hasta llegar a General Guido. De 
pronto, notaron problemas con los fre- 
nos: los cuatro eran a cinta y se habían 
recalentado. “Paremos y veré qué pue- 
do hacer”, dijo Juan Manuel, que proce- 
dió a desconectar los traseros, que es- 
taban casi pegados, y dejó sólo los de- 
lanteros. Continuaron la marcha y arri- 
baron en el 2? puesto, detrás de Suarías, 
un amigo de la zona de Balcarce. Juan 
había quedado muy entusiasmado por 
esta experiencia, al punto que le co- 
mentó a la barra del fútbol que algún 
día debutaría como piloto. 


Al volante 


El trabajo en el taller de Vigiano co- 
menzaba a escasear. Existían más vehí- 
culos europeos que americanos, lo que 
motivó un atraso en los pagos a los 
operarios. Un día, Vigiano apareció con 
una moto Indian y le dijo a Juan: “Te de- 
bo casi un año, así que te la doy como 
parte de pago...”. Juan aceptó; era su 
primer medio de transporte propio. 
Pero tras realizarle algunos arreglos sa- 


FANGIO Y UN ENCUENTRO CASUAL ALOS 12 AÑOS 


El vesto de Gardel 


lieron a probarla y Vigiano se dio un po- 
rrazo impresionante al golpear con una 
piedra. La motocicleta no servía más... 
Al poco tiempo, Vigiano le regaló un 
enorme Overland 4 cilindros en reem- 
plazo de la moto. Como el chasis termi- 
naba con los elásticos de punta, decidió 
cambiarlos por unos comunes. Además, 
le sacó la capota, modificó la suspen- 
sión y preparó el motor para que tuviera 
mayor rendimiento. Lo armó como un 
auto de carrera. Y verdaderamente tenía 
ese aspecto cuando lo conducía satis- 
fecho por las calles y rutas aledañas a 
Balcarce, aunque nunca lo correría. Con 
ese coche se divertía viajando a pueblos 
vecinos, yendo a los bailes, paseando 
con alguna chica o con sus amigos. 
Aprovechaba también para desarrollar 
una gran habilidad en los caminos em- 
barrados. No obstante, la crisis de 
aquellos años comenzaba a hacerse no- 
tar en todos los rubros. En lo de Vigiano 
cada día había menos trabajo, por lo 
que Juan y otros mecánicos tuvieron 
que dejar el taller. 


'Tiempo de reposo 

Juan tenía 16 años cuando comenzó a 
sentirse mal. El Dr. Raúl Melazo le diag- 
nosticó pleuresía seca, una enferme- 
dad difícil de curar, porque en aquellos 
tiempos no existían la penicilina ni los 
antibióticos. Sólo el reposo y una buena 
dieta podrían curarlo. Su hermano “Toto” 
recordaría: “Nuestra madre lloraba cons- 
tantemente. No lo dejaba un instante... 
Creía que Juan no podría curarse, pero 
fue mejorando de a poco. Los amigos se 
portaron muy bien y se turnaban para vi- 
sitarlo y entretenerlo. Fueron meses muy 
difíciles, pero Juan -con absoluta con- 
vicción- pasó el trago amargo e hizo to- 
do lo que debía para sanarse”. Así, Fan- 
gio pudo volver a su primera pasión: el 
fútbol. Pero habían quedado secuelas 
de la enfermedad, pues cuando corría 
sentía un fuerte dolor en el pecho. 


> SSA 
El servicio militar 

A partir de febrero de 1931, Fangio 
debió cumplir con el servicio militar 
obligatorio al resultar apto en la revisión 
médica, lo que significó una gran ale- 
gría, puesto que eso comportó que la 


de un minuto para evitar el polvo en En uno de sus viajes con Vigiano a Buenos Aires, Juan salió a caminaruna  pleuresía no había dejado huellas en 
suspensión en algunos sectores. Ayerza noche por las calles del centro para conocer la ciudad, cuando vio mucha su físico. Fue destinado a la Escuela 


y Fangio, a bordo del Chevrolet 28 de- gente reunida a la salida de un teatro. “Yo tenía 12 años y me acerqué de Artillería de Campo de Mayo. A los 
nominado Campeón, el primero con fre- para ver lo que sucedía, pasando entre la gente, hasta colocarme en la pocos días, Fangio ya había formado su 
nos en las cuatro ruedas, partieron con primera fila. En ese momento salió un hombre sin igual: Carlos Gardel. grupo de amigos, entre los que estaban 
el N” 3 y comenzaron a devorar la ruta, Sonriendo, cuando me vio se acercó para acariciarme la cabeza y Pedro Noé King (el “japonés”); el “Vas- 


que tenía sectores con baches, algunos revolverme el pelo. Nunca olvidé aquel gesto, Son esas pequeñas co” Apesteguía; Sandoval, a quien sal- 
charcos y también zonas polvorientas. cosas que hacen feliz a un chico. Y también son parte de la felicidad varía de morir ahogado en el río Las 
Aunque vivía sus primeras emociones del hombre”, contaría Fangio, quien quedó impactado de tal forma que Conchas; Luyán, un boxeador de Río 
en una carrera, Fangio no se impresionó allí tomó conciencia de lo que significaba para un niño la actitud de un Cuarto, otro soldado también de apelli- 
por la velocidad, ya que muchas veces hombre célebre. Y cuando le llegó la fama, el balcarceño adoptó ese tipo do Sandoval, oriundo de Campana, y 
había andado conduciendo sin dificulta- de gestos. “Cuando fui corredor de automóviles y era famoso me Garat, de Chivilcoy. La humildad, la 


des a ese ritmo. Ayerza conducía muy prometi atender siempre bien a los niños”, evocaría el Quíntuple.< 
bien y pronto advirtieron que podrían 


sencillez, vocación solidaria y afición in- 
declinable a los “fierros” y al fútbol de 
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1, Con sus hermanos 
mayores: Herminia, 
José y Celia. Luego 

vendrían Rubén 
(“Toto”) y Carmen. 
2. Fangio 

(agachado, 2? desde 
la derecha) en sus 
tiempos de insider 

derecho en 
Rivadavia. Sus 
amigos lo apodaron 
“Chueco” por su 
forma de correr con 
las piernas 
arqueadas. 


Fangio, lo hicieron acreedor de la sim- 
patía de sus camaradas y jefes. King re- 
cordaría aquellos años: “Juan era un 
muchacho callado, muy tranquilo, y 
cumplía sus tareas disciplinadamente. 
Todos éramos muy pobres y los días de 
franco pocas veces podíamos volver a 
nuestros hogares. En algunas ocasiones 
Fangio viajaba a Balcarce pero la mayo- 
ría de las veces iba a la casa de una tía 
que vivía en Buenos Aires. Tenía muy 
buena conducta y por eso lo favorecian 
con las salidas. Íbamos a bailar a San 
Miguel o Hurlingham o a bañarnos en el 
río Las Conchas. Jugaba muy bien el 
fútbol como insider derecho y en una fi- 
nal con la Escuela de Infantería, Juan 
marcó el gol de la victoria. Fangio 
siempre fue igual. Ni la fama ni la for- 
tuna lo cambiaron. Fue el mismo mu- 
chacho sencillo, humilde y humano que 
conocí en el servicio militar”. 


' ari 
Centenario 
Con motivo de cumplirse el Centenario del nacimiento de Juan Manuel 
Fangio, el Sitio Web de nuestro compañero y amigo Juan Carlos Pérez 
Loizeau —www.perezloizeau.com- publicará gran cantidad de fotografías 
de Fangio de su archivo personal y, además, recuerdos y anécdotas 
del Quíntuple, con temas de nuestro país y del exterior. Aprovechamos 
para recordarles que Pérez Loizeau está en el aire con un programa de 
radio, con todos los temas históricos -y algunos del presente- en FM 
Identidad 92.1, los jueves de 21 a 22. Allí los oyentes se pueden 
comunicar con preguntas y comentarios sobre el tema que nos apasiona.< 
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El servicio militar le había hecho bien 
al físico de Juan Manuel, ya que aquella 
pleuresía había desaparecido definitiva- 
mente. Aunque había vuelto a Balcarce 
con 10 kilos más, seguía jugando al fút- 
bol con sus amigos, pero siempre pen- 
saba en encarar algún trabajo. Corría 
1932. Aprovechando sus conocimientos 
de mecánica, comenzó reparando au- 
tos de amigos y vecinos en la misma 
calle, frente a su casa. Así juntaba unos 
pesos. Por esos días Juan y su amigo 
José Duffard recibieron una oferta para 
jugar al fútbol en un club de Mar del Pla- 
ta. Fangio pensó en aceptar, ya que en 
Balcarce tenía muy poco campo de ac- 
ción. Cuando lo supo la barra de amigos, 
que no quería que se fueran y dejaran el 
equipo de fútbol, les dijeron a ambos: 
“¿Por qué no ponen un taller aquí en Bal- 
carce? Nosotros los ayudamos...”. Al 
enterarse Don Loreto de la inquietud de 
los amigos de su hijo, les ofreció un te- 
rreno colindante con su casa, en la calle 
13 N* 321. Frente a la calle diseñaron el 
taller, que con el tiempo se conocería 
como “Fangio, Duffard y Cía”, empren- 
dimiento al que ese mismo año se suma- 
ría Francisco Cavallotti, tenedor de libros 
y amigo de Juan del fútbol. Cuando todo 
estuvo terminado, quedaron a la espera 
del primer cliente. Una mañana, mien- 
tras conversaba con Fangio en la puerta 
del taller, Duffard vio venir un camión. 
Era Tadeo, un joven que necesitaba 


cambiar el embrague a su camión Man- 
chester. Los socios pusieron manos a la 
obra y remacharon ellos mismos un 
nuevo forro de embrague. Aquel primer 
trabajo lo cobraron $ 5. Pronto comen- 
zaron a llegar los clientes en forma di- 
recta o por recomendaciones. La acti- 
vidad fue aumentando y muchas no- 
ches, en vez de salir a bailar, debieron 
quedarse para cumplir con algún cliente 
apurado. Paulatinamente se hicieron un 
nombre y lograron afianzarse con el ta- 
ller y tener un discreto pasar, lo que les 
permitía no tener que recurrir a los pa- 
dres, situación que les daba mucha ver- 
gúenza... En 1934 trasladan el taller al 
Boulevard Del Valle y calle 14, donde pa- 
gan la mitad del alquiler, puesto que 
ellos ocupan la parte de atrás del local 
mientras un comerciante, que ocupa el 
frente del negocio para expender com- 
bustible, abona la otra mitad. Las cosas 
andan bien -la sociedad se amplía con la 
incorporación de Bernardo Duffard, her- 
mano de José- y pronto se hacen cargo 
de toda la esquina. Mientras, Juan se- 
guía jugando al fútbol con sus amigos. 
En aquellos partidos nació el apodo 
de “Chueco”, por su forma de correr 
con las piernas arqueadas, demos- 
trando una gran velocidad en sus des- 
plazamientos por la cancha. Esa misma 
velocidad que exhibiría a partir de 1936, 
cuando se produce su debut absoluto 
en el automovilismo deportivo como pi- 
loto. Y ya nada sería igual...< 
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Porque el número 1 nos eligió para brillar en el mundo, 
queremos estar presentes en el homenaje por el 1009 


aniversario del natalicio del inolvidable Juan Manuel Fangio 
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Colcar Merbus S.A. 
Ay Gaona y Galileo Galilei - Acceso Oeste - Km 3: 
Moreno - Buenos Aires - Argentina! 


CONQUISt: 


Buenos Aires, La Paz y Lima, y desde allí se regresó a la capital argentina. Fangio, con esta Cupé Chevrolet, fue el que 
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vaba el número 19 mostraba los 


a El saludo triunfal tras el Gran Premio Internacional del Norte. Luego de 16 días de competencia, en los que se unió N o hubo caso. El auto azul que lle- 


menos tiempo empleó para completar los 9.445 kilómetros. Esa victoria le dio el título de 1940. 
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últimos estertores de competitivi- 
dad y empezaba a languidecer con la 
tarde. Una biela había dicho basta. Fun- 
dida, moría con la ilusión del conductor 
de aquel vehículo, llamado Juan Ma- 
nuel Fangio, de ver la bandera a cua- 
dros. ¡Maldita biela! Faltaban tan sólo 
dos vueltas para terminar esa carrera en 
Benito Juárez, sobre un circuito de tierra 
apisonada y rodeado de pura llanura, 
cuando el auto en cuestión estaba 3” en 
el debut de su piloto, que a los 25 años, 
quería conocer su valía como corredor 
de automóviles. Ya de a pie y con el ma- 
meluco sucio de aceite, Juan Manuel 
evaluó la situación: la noche anterior ha- 
bía cambiado de apuro el volante motor 
de su Ford A 1929 sin percatarse, en la 
premura, de que el retén de un cojinete 
en la bancada trasera no había sido fija- 
do correctamente. Y esa biela... 
Era el 25 de octubre de 1936 y mien- 
tras el ganador, Umbro Grumozzi, cele- 
braba en la premiación, el joven balcar- 
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Cuando la Fórmula 1 y las majestuosas carreras de sporú eran apenas un esbozo, el astro de Balcarce ya había experimentado 
innumerables avatares, como ganar varias carreras, recorrer miles de kilómetros, tutearse con la muerte y domar la 
complicada geografía sudamericana. Con ese panorama, cada paso que dio después por el planeta, sólo amó al asombro. 


de tc ta o 

ceño se lamentaba por no haber podido 
concluir. Mayor fue su desazón cuando 
luego supo que el segundo, el Marqués 
de la Maire, era desclasificado. Ese se- 
gundo puesto, en definitiva, podía haber 
sido de él, que había largado séptimo. 
Resignado, también sobrellevó la duda 
de si esos otros Ford A que literalmente 
“volaban” también serían standards co- 
mo el suyo, que era lo que indicaba el re- 
glamento. Los lamentos iban quedando 
atrás. Aunque no lo sabía entonces, se 
había incrustado en él una vocación sa- 
grada que aunada a un talento que no 
tardaría en cobrar vida, lo llevarían a 
convertirse en la leyenda más perenne 
del deporte motor. Pero, ¿de qué leyen- 
da podían hablarle esa tarde de primave- 
ra, si aún lo carcomía la deserción por la 
maldita biela? Si todavía estaba fresca 
su angustia, mucho más que el aceite 
que al secarse iba endureciendo la tela 
de su indumentaria, asociándose a la re- 
signación por el abandono. La carrera 
había sido una más de las tantas que se 
organizaban en la década del treinta en 


los primeros circuitos bonaerenses en- 
clavados en las planicies infinitas. Pero 
aquel piloto, que a la noche le devolvía el 
coche con algo más de polvo y una biela 
menos al papá de su amigo “Pichón” 
Viangulli, de seguro que no sería uno 
más. El mundo ya sabría de él. 

Fangio solía recordar -no sin emocio- 
narse- ese día. Dibujaba una leve sonri- 
sa campechana y regalaba un gesto 
suave, como diciendo “vaya tiempos”. 
Claro, lo hacía desde su posición de 
quíntuple campeón mundial, pero sin 
desconocer que entre aquella peque- 
ña gesta y su inicial incursión euro- 
pea pasaron 13 años. Que no fueron 
“netos” por culpa de los bombardeos y 
la desolación que generó la guerra, limi- 
tando la actividad y (lo que es peor aún) 
los sueños de los hombres y mujeres de 
entonces. Pero Juan, trabajador e intui- 
tivo, siempre aprovechó el tiempo del 
mejor modo. Sobre la base de errores y 
cambios, aprendió y fue moldeándose 
a los avatares de una disciplina rígida y 
exigente. Ya con un Ford 1930, se le 


animó a una carrera en González Cha- 
ves en el '36 y lo desclasificaron por lar- 
gar fuera de hora; al año siguiente co- 
rrió por primera y única vez en su pago 
(en el circuito de La Chata) y abandonó 
sobre un Buick de 8 cilindros. Experien- 
cias sobre diversas hojas de ruta que 
ayudaban a sacar deducciones para 
ser siempre un poco mejor. 

Cuando en 1938, Fangio le compró un 
Ford V8 modelo '34 a José Cordonnier y 
se anotó para disputar una carrera de 
Fuerza Libre en Necochea, el 27 de marzo, 
estaba comenzando oficialmente su cam- 
paña. Es que esa exigencia estaba fiscali- 
zada por el ACA. ¿Los rivales? Los nom- 
bres más fuertes de la época: Carlos Arza- 
ni, Eduardo Pedrazzini, Ernesto Hilario 
Blanco, Antonio Garabato y Fermín Mar- 
tín, entre varios otros. Con bastantes me- 
nos km/h de velocidad final que los Alfa, 
las Mercedes y los REO, Juan acabó 7” en 
lo que fue su primer arribo. Y sorteaba a la 
muerte en la exigencia siguiente, cuando 
advertido por la gente, pasaba en Tres 
Arroyos apenas segundos después del 


a El día del debut, 
el 25 de octubre de 
1936. Fue en el 
“Premio Circuito de 
Benito Juárez”. 
Sobre el Ford A-29 
número 19, y con 
Héctor Tieri en la 
butaca izquierda, 
Fangio desertó, a 
dos vueltas para el 
final, por un 
problema en una 
biela cuando era 3%. 
En primer plano, el 
Marqués de la Maire 
(N 4), desclasificado 
tras llegar 2”, 
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Ya en los 


Lic 


ye 


accidente que les costaba la vida a Fermín 
Martín, Plácido Ruiz, Miguel Zatuszek 
(acompañante de Martín) y al espectador 
Julio Tripaldi, inmolado al tratar de quitar a 
Ruiz de su REO en llamas. 

Algo estaba claro. Su padre Loreto, 
que disfrutaba cuando Juan se mezclaba 
en algún “picado” de fútbol, no estaba 
tan convencido de que su hijo final- 
mente se haya inclinado por la veloci- 
dad. Pero lo aceptó y lo apoyó, al igual 
que doña Herminia, su mamá, más sus- 
ceptible a los imprevistos que puede 
arrojar una carrera, aunque no por ello 
menos condescendiente con el “Chue- 
co”. Andando el tiempo, ni uno ni otro 
tendría motivos para arrepentirse por ha- 
ber avalado al chico de mirada tranquila y 
rigurosa boina a la hora de su vida social. 
El incipiente Turismo Carretera lo atra- 
jo como un imán y salió a hacerse de 
una cupé Ford, hecho que sólo le hizo 
gastar alpargatas y tiempo, ya que por 
más que caminó y buscó, no pudo en- 
contrar una. Acabó adquiriendo un 
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Chevrolet. Y contra lo que pueda espe- 
rarse, no fue adaptarse o hacerlo andar lo 
que más le costó: debió lidiar ante todo 
con la disconformidad de quien sería su 
acompañante, Héctor Tieri, amigo del 
taller y ante todo, hombre ligado a Ford. 
Cada problema que surgía de aquella 
máquina, para Tieri se debía al origen del 
auto. “Si tuviésemos un Ford...”, era la 
frase de cabecera con la que arrancaba 
cada protesta. Pese a su parsimonia y 
buen trato con todo el mundo, Juan se 
cruzó duro más de una vez con su acom- 
pañante hasta que le puso punto final a 
las discusiones con un terminante “Héc- 
tor, tenemos un Chevrolet y lo vamos a 
hacer andar. Acá no se habla más de 
Ford”, lo que encubiertamente venía a in- 
dicar que “si no te gusta...”. 

Y Juan hizo andar a ese Chevrolet. La 
lucha con los hermanos Oscar y Juan 
Gálvez, que no llegó a ser muy prolonga- 
da en el tiempo, castigada por la pausa 
de la Guerra Mundial, marcaría a fuego la 
identidad del balcarceño, capaz desde 


entonces de batirse con quien sea y de- 
rribar mitos como aquél que no sugería 
lanzarse a ganarles a los Ford con otra 
marca. Como un banco de pruebas, 
1939 fue un año de ejercitación, con el 5? 
puesto del GP Extraordinario como mejor 
resultado. No había de qué preocuparse: 
la gloria estaba a la vuelta de la esquina. 
Y la consagración definitiva fue en el ex- 
tenuante Gran Premio Internacional del 
Norte de 1940, en el que el Chevrolet N” 
26 surcó geografías inhóspitas, aplastó la 
tierra, emergió del polvo, enfrentó vados, 
gambeteó casas de adobe y cactus inti- 
midantes a la vera de los senderos des- 
poblados y generó el asombro en Perú y 
en Bolivia además de nuestro país. Se- 
senta autos de los 92 que partieron que- 
daron en el camino y hasta Oscar Gálvez 
sufrió una caída en un precipicio de 200 
metros, salvándose de milagro. Esa vic- 
toria le dio el título de 1940, a la vez que 
otra, en las Mil Millas del torneo siguien- 
te, volvía a consagrarlo como el mejor del 
TC. Simultáneamente, forjaba una sen- 
sacional amistad con Oscar Gálvez y am- 
bos partían a Brasil para demostrar que 
nuestro automovilismo estaba muy por 
encima del resto: allí, en el trazado de Pe- 
dra Redonda, por el GP Getulio Vargas, 
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Apoyado sobre la 
rueda delantera 
izquierda del Ford A 
número 19, Juan 
Manuel Fangio el día 
de su debut en 
automovilismo. Fue en 
Benito Juárez y con el 
auto propiedad de su 
amigo “Pichón” 
Viangulli. 2. En el 
Gran Premio Argentino 
de Carretera de 1939 
se produjo el debut de 
Fangio en el Turismo 
Carretera. Fue con 
este Chevrolet, y 
siempre acompañado 
por Tieri, concluyó 
22*. 3. En Tres 
Arroyos, el 13 de 
noviembre de 1938, 
Fangio al volante del 
Ford V8 modelo '34 
comprado a José 
Cordonnier, junto a su 
acompañante Tieri y a 
“Pichón” Viangulli, su 
amigo y seguidor en 
los inicios. 


El gesto dades bonaerenses, ganándose una 
característico de los buena reputación porque, ante todo, ha- 
acompañantes de la cía primar su palabra y cerraba los acuer- 
época. En este caso, dos de venta con un apretón de manos. 
mientras Fangio Y siempre cumplía. 
conduce el Ford V8 Mientras los vientos despejaban el olor 
humeante, Tieri a azufre y las casas (no así muchas vidas) 
observa de dónde se reconstruían, Juan se lanzaba de nuevo 
puede venir el alos caminos. En el '46 terminaba dos ve- 
problema. Fue en La ces segundo en sendas pruebas de Ford T 
Plata, por una y después se reincorporaba al TC, mati- 
competencia de zándolo con exigencias en Fuerza y Fór- 
Mecánica Nacional en — mula Libre; en esta última se animaba a 
1937. 5, Una equipar un Ford T con un impulsor Chevro- 
multitud en la llegada — let y ganaba en Rosario. A la “más popu- 
a Luján, el final del lar” volvía recién en octubre del '47 y Juan 
GP Internacional del conquistaba la Doble Vuelta Sierra de la 
Norte. El 6* lugar en Ventana en la “rentrée”, pero ya los herma- 
la etapa que se largó nos Gálvez habían tomado el mando de la 
en Tucumán, le valió categoría. Para entonces, se comentaba la 
el triunfo a Fangio. idea de realizar, en 1948, una epopeya ini- 
Por la victoria, el gualable: una carrera desde Buenos Aires 


“Chueco” recibió hasta Caracas, con regreso desde Li- 
25.400 pesos en ma. Para Juan, que la encararía con enor- 
premios, mas unos me optimismo, sería la sede de su primer 
20.000 de parte de gran accidente. Allí, en la noche peruana, 


General Motors. Con 
ello pagó los gastos 
de la carrera y el 
resto lo invirtió en su 
taller. 5. Subiendo 
una cuesta con la 
cupé Chevrolet N*1 
en la Buenos Aires- 
Caracas de 1948. En 
aquella prueba 
Fangio tuvo el 
accidente más 
importante, cuando 


mientras intentaba unir Lima con Tumbes, 
en un barranco traicionero, el Chevrolet 
caía y perdía la vida su acompañante de 
entonces, Daniel Urrutia, mientras Juan 
era hospitalizado. Aquello, algo indicaba. 
Quizá debía ser el comienzo del fin para las 
Carreras en este continente. Dolido, Fan- 
gio volvió a la actividad en enero del *49 
para correr las Mil Millas (2”) y después 
sí, empezar a elaborar la conquista a 
Europa, donde lo esperaban otros circui- 
tos, otras máquinas, nuevos rivales y exi- 
gencias desconocidas. Cumplió sobrada- 


los dos argentinos hacían el 1-2” en una seguir. No había espacio, ni repuestos, ni cayó con su coche al mente con la Temporada Internacional de 
prueba de carretera poblada de pilotos ganas de intentar algo. La forzada pausa vacío en un barranco Fórmula Libre y armó las valijas. El mundo 


del país vecino. Igual, con el conflicto bé- para el vértigo lo encontró en otra faceta: — y su acompañante 
lico universal pegándole en la espalda a la de vendedor. Llevaba y ofrecía camio- de entonces, Daniel 
esta parte del mundo, ya no fue posible nes y cubiertas usadas por diversas ciu- — Urrutia, falleció. 


Pisó EUROPA Y GANÓ SEIS CARRERAS EN TRES MESES 


Una irrupción devastadora 


El 3 de abril de 1949, Juan Manuel Fangio se presentó con un 
éxito en el Primer Mundo. Con equipo propio y la misma Maserati 
ACLT que había ganado poco más de un mes antes en Mar del Plata, 
se llevó una competencia realizada en Ospedaletti, Italia. Tras la 
clasificación, el argentino puso cara de pocos amigos: notó que se 
había rayado el cigileñal porque giraba el cojinete. Allí 
sorprendió a propios y extraños, al empezar a arreglar el tema 
con una tela esmeril, puliendo el ci 
Después cambió el cojinete y le dio tiraje para que la biela lo 
apretara impidiéndole girar. Terminó a la 1 de la mañana. Al día 
siguiente ganó con un minuto de ventaja sobre el Príncipe Bira. 
Era el arranque de la leyenda argentina en el Viejo Continente. Las 
victorias en Pau, Perpignan, Marsella, Monza y Albi sólo reforzaron 
una grandeza que ya habitaba en él desde que realizó aquella 
primera carrera en Benito Juárez, trece años antes. Al poco tiempo, 
Alfa Romeo lo reclutaba para su equipo oficial ante la 
inminencia del primer Mundial de conductores de Fórmula 1. 
No podían haber hecho mejor inversión. 


fal por más de dos horas. 


no lo sabía entonces, pero estaba asistien- 
do, de los dos lados del Atlántico, al co- 
mienzo de una novela inigualable.< 


Sus TÍTULOS EN ARGENTINA 
>1940: Campeón Argentino de Turismo Carretera (Chevrolet con upé 1940 
>1941: Campeón A Argentino de Turismo Carretera (Chevrolet coupé 1940 


Sus 14 TRIUNFOS EN CAMPEONATOS ARGENTINOS 


-Carrera/Lu 4 
— 6P Intemacional dl Norte. 


1-12/10/1940 TC Chevrolet coupé 1940 

13 y 14/12/1940 TC Mil Milas Argentinas. Chevrolet coupé 1940 

02/04/1942 TC Premio Mar y Sierras Chevrolet coupé 1940 

26/10/1947 1C Doble Vuelta de la Ventana — Chevrolet coupé 1940 
01/03/1947. MN Rosario (Santa Fe) Ford T- Chevrolet 
3 17/08/1947 MN Montevideo (Uruguay) Volpi - Chevrolet 
20/04/1947 MN Mar del Plata (Prov. Bs. As.) Volpi - Chevrolet 

28 y 28/2/1948 10 Vuelta de Pringles Chevrolet coupé 1940 
31/03/1948 MN Palermo (Ciudad de Bs. As) Volpi - Chevrolet 
28/03/1948 MN Necochea (Prov. Bs. As) Volpi - Chevrolet 

24 y 25/4/1948 10 Vuelta de Entre Ríos Chevrolet coupé 1940 
02/05/1948 MN Mercedes (Uruguay) Volpi - Chevrolet 
06/02/1949 MN Palermo (Ciudad de Bs. As.) Volpi - Chevrolet 
20/03/1949 MN. Bell Ville (Córdoba) Volpi - Chevrolet 


Nota: en TC ganó el GP “Getulio Vargas”, disputado en Brasil en 1941, que no otorgó puntos para el campeonato. 
>SUS CARRERAS EN TERRITORIO NACIONAL 
>28 en Fórmula Libre (9 triunfos) 
>17 en Mecánica Nacional (8 victorias) 
>17 en Turismo Carretera (6 triunfos) 
>6 en Fórmula 1 (4 victorias) 
>3 en Sport (sin triunfos) 
Nota: además participó en 4 carreras como piloto, en 2 como piloto invitado y en 3 como acompañante, 
que no fueron oficiales debido a que no las fiscalizó el ACA sino entidades regionales. 
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kl paso del 
Liempo no 
interrumpe el 
respeto y la 
admiración que 
el mundo tiene 
por Juan 
Manuel Fangio, 
el cual avanza 
de generación 
en generación, 
como sólo los 
grandes se lo 
ganan. Por ello, 
es considerado 
el primer gran 
campeón que 
tuvo la El. 
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La inievalable estatura deportiva 
ne Luvo tanto lo hizo elevarse 
' el tiempo y el olvido 


» Por Miguel A. Sebastián 
» Foto: Museo 
Juan Manuel Fangio 


Mónaco fue el escenario del primer triunfo de Fangio en la F1, el 21 de mayo de 1951. Allí logó 2 de sus 24 éxitos en la máxima. En la imagen, recorre 
las calles del principado con la Ferrari D50 con la que saldría campeón por 4* vez y con la que en el GP del '56 concluyó 2* de su amigo Stirling Moss. 


[neo 


grandes carreras. Paradójicam 

te, la mejor fue fuera de las pistas y 
luego de ese 6 de julio de 1958 en 
Reims, Francia, que marcó su adiós de- 
finitivo luego de una década en el más 
alto nivel del automovilismo mundial. 
No corrió aquella competencia contra 
Alberto Ascari, Mike Hawthorn, Peter 
Collins, Stirling Moss ni ninguno de los 

grandes adversarios de su época. 
Tampoco tuvo como aliada a la “Alfet- 
ta” de sus primeros triunfos mundialis- 
tas, ni a la casi imbatible “Flecha de Pla- 
ta” de Mercedes-Benz ni a la recordada 
Maserati 250 F. Su rival fue alguien mu- 
cho más implacable pese a ser intangi- 
ble: el paso del tiempo. El mismo al que 
el “Chueco” batió no sólo con la fuerza 
de hazañas que quedaron grabadas 
eternamente en el recuerdo, sino tam- 
bién con esa personalidad única por su 
simpleza y humildad que le hizo obtener 
conquistas más valiosas que sus múlti- 
ples victorias y títulos: respeto y admi- 
ración en todo el mundo y de parte de 

las más distintas personalidades. 
Juan Manuel Fangio batió, y lo sigue 
haciendo hoy permanentemente, a ese 
duro rival, porque pese a su ausencia físi- 


| uan Manuel Fangio ganó mucl 


continúa participando desde el más 
lá en esa carrera contra el olvido, que 
no tiene bandera a cuadros. Es eterna y 
avanza generación tras generación. Sólo 
los grandes la ganan. Y Juan Manuel 
Fangio fue el primer grande en la histo- 
ria del Campeonato Mundial de Fór- 
mula 1. Un mérito que nadie le puede sa- 
car y que lo hizo traspasar la frontera de 
su propio tiempo para instalarlo en ese 
ámbito general que no reconoce calen- 
darios. Ni siquiera el mediatismo actual 
que tan fácilmente fabrica figuras, pudo 
desalojarlo de ese sitial privilegiado que 
tiene dentro de la Fórmula 1. Un lugar 
que le reconocieron grandes campeones 
de la era moderna como Ayrton Senna y 
Michael Schumacher, contra quienes 
nunca compitió Fangio pero que supie- 
ron de sus hazañas. Y hasta el actual mo- 
narca Sebastian Vettel, que ni siquiera lo 
conoció, confesó hace poco que lo hu- 
biese elegido entre todas las personali- 
dades de la historia de la Fórmula 1 para 
compartir una mesa. Ayrton profesaba 
por Fangio un nivel casi de adoración co- 
mo lo demostró su actitud en el Gran Pre- 
mio de Brasil 1993 cuando descendió del 
primer escalón del podio para recibir el 
trofeo de manos del balcarceño. “Maes- 


200 CLerno 


tro, nadie puede estar por encima de 
usted”, le dijo el brasileño en una frase 
que no necesitó de otras explicaciones 
para reflejar esa admiración, que no fue 
de compromiso y no provino de cualquie- 
ra sino de Ayrton Senna, para muchos, 
junto con Fangio y Jim Clark, el tercer 
integrante de la trilogía de más nota- 
bles de la historia del Mundial. 

Más de un desprevenido podrá decir, 
mirando las estadísticas, que por ese 
flanco, el tiempo debilitó la imagen de 
Fangio como gran referente de la historia 
de la Fórmula 1. Sus 24 triunfos pueden 
parecer poco ante los 91 de Michael 
Schumacher, y hasta los cinco títulos 
mundiales quedan relegados frente a los 
siete del alemán. Sin embargo, la profun- 
didad del análisis reivindica al argentino 
al entrar en el terreno de los porcentajes 
de efectividad, la vara más cercana para 
las comparaciones, si es que éstas, 
siempre odiosas, se pueden hacer. Fan- 
gio corrió apenas 51 carreras en 8 tem- 
poradas mientras que “Schumi” lleva 276 
en 18 campeonatos. Datos que colocan 
las cosas en su lugar y dan la mejor idea 
de esa inigualable estatura deportiva que 
tuvo Fangio y que lo hizo elevarse por so- 
bre el tiempo y el olvido.< 
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El deportist 


Para conmemorar los cien años 

de Juan Manuel, juntamos a 

“Cacho” Fangio, con Froilán González 
y Héctor Prieto. Además, celebramos 
una cena, a la que se Simaron 
Andrea Vianini, Carlos Pairetti 

y “Cacho” Matías, entre obros. 


os que amamos el automovilismo y to- 
L da la ciudadanía argentina estamos es- 

perando el 24 de junio para celebrar los 
100 años del más grande piloto de la historia 
del automovilismo mundial: Juan Manuel 
Fangio. Pero más allá de sus aptitudes como 
conductor, el “Chueco” dejó su impronta co- 
mo persona. Era un hombre que siempre te- 
nía a flor de labios la anécdota justa y que 
brindaba un sabio consejo siempre y cuando 
alguien se lo pidiera. Así era Fangio, el hom- 
bre que contaba sus vivencias con la tremen- 
da humildad de los grandes. Porque Juan 
Manuel fue un ejemplo como deportista y 
ciudadano. Por eso lo recordamos y quere- 
mos que su figura sea perpetua, no sólo en la 
Argentina sino en el mundo, donde sigue 
siendo reconocido de manera elocuente. 

Por ello es que no dudamos en homena- 
jearlo en “Mesa de Campeones” con una 
emisión especial de nuestro programa, emi- 
tido el lunes 20 pero que se repite el miérco- 
les 22 a las 15:00 y el sábado 25 a las 21:00, 
y en el que estuvieron presentes algunos de 
sus más allegados: “Pepe” Froilán Gonzá- 
lez, Oscar “Cacho” Fangio y Héctor Prieto. 
Además, lo acompañamos con una entre- 
vista de más de dos horas que realizamos a 
Juan Manuel a fines de los '80. Su testimo- 
nio, hoy, tiene aún más valor y sapiencia que 
entonces. Y cerramos la jornada con una 
cena a la que se sumaron más amigos del 
“Quíntuple”: Andrea Vianini, Carlos Pairetti, 
“Cacho” Matías. Fangio, de alguna manera, 
estaba presente en cada rincón. 

Para finalizar, con el mayor de los respe- 
tos, quiero recordarles a los señores legisla- 
dores de la Ciudad de Buenos Aires que te- 
nemos pendiente la imposición del nombre 
de Juan Manuel Fangio a alguna calle o pla- 
za porteña. Porque este ilustre piloto y 
hombre, que nos representara con tanta 
dignidad y que fuera el mejor embajador 
que tuvo nuestro país, transcurrió sus Úúlti- 
mos años de vida en esta ciudad. Y debe- 
mos recordarlo para siempre.< 
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» Por Carlos Alberto Legnani 
» Fotos: Hernán Pepe 


l 


En la emisión de “Mesa de Campeones” por W.se 
“completó” la escenografía con la réplica de ita de Fangio 
que está expuesta en el Museo del Automóvil'48 Buenos Alres. 


PoR JUAN CARLOS PÉREZ LOIZEAU 


Un recuerdo de Juan: 
Froilán y la suerte 


Siempre que se habla de Juan, “Pepe” toca el 
a Prieto, director de Colcam, y “Cacho”, hijo de Juan Manuel. tema de la suerte de su Padrino. Y en este 
“Cuando yo era colectivero, en lugar de llevar la imagen de la recuerdo, Fangio le daba la razón: “En el '53 
Virgen, tenía una foto de Fangio. Y luego me di el gusto de ser fuimos a Albi con las BRM... ¿Sabes qué me 
su amigo. Es un orgullo que tengo para mí”, contó Héctor. pasó...? Entré en la curva larga -contaba 
Juan- pero, al tocarlo, me pareció que el freno 
estaba blando. Encaré la recta, que era larga, 
y lo pisé fuerte. Pero como tenía tiempo, me 
puse a recordar y tantéo suave al freno, con 

el pie izquierdo. ¡Hermano...! ¡Se me fue al 
fondo...! La pucha', dije, y me puse a bombear 
como un loco y a bajar cambios. Llegando al 
final, ya iba despacio y paré. Si no lo tanteo 

al principio de la recta... Siempre fui un tipo 
de suerte. Tiene razón el 'Gordo"...”.< 


a Jorge Luis Legnani conversa con Froilán González. “Fuimos 
muy amigos. En la pista, cada uno quería ganar. Pero esa rivalidad 
nunca se trasladó fuera de la pista”, manifestó “Pepe”. 


» Prieto, Fangio 
y Froilán 
González, entre 
“Lonchi”, Carlos 
Alberto y Jorge 
Luis Legnani, 
tras la emisión 
de “Mesa de 
Campeones”. 
“Cacho”, que 


a Vianini, Pairetti, “Cacho” Matías y Fangio, 
junto a “Caito” Legnani y Guillermo Ferrón, del 
viajó ca Sd consejo editorial de “Campeones”. “Me enseñó 
especialmente desde Mar del Plata, opinó: “Mi padre fue un — mucho. Y su figura, aún hoy, es muy reconocida 
gran deportista. Recuerdo que no quería perder ni siquiera en — en Europa”, nos contó “Il Matto”, que hace 
los partidos de fútbol que jugábamos en la playa”. — poco pudo constatarlo en el “Viejo Continente”. 


